Google 



This is a digitai copy of a book that was prcscrvod for gcncrations on library shclvcs bcforc it was carcfully scannod by Google as pan of a project 

to make the world's books discoverablc online. 

It has survived long enough for the copyright to expire and the book to enter the public domain. A public domain book is one that was never subjcct 

to copyright or whose legai copyright terni has expired. Whether a book is in the public domain may vary country to country. Public domain books 

are our gateways to the past, representing a wealth of history, culture and knowledge that's often difficult to discover. 

Marks, notations and other maiginalia present in the originai volume will appear in this file - a reminder of this book's long journcy from the 

publisher to a library and finally to you. 

Usage guidelines 

Google is proud to partner with libraries to digitize public domain materials and make them widely accessible. Public domain books belong to the 
public and we are merely their custodians. Nevertheless, this work is expensive, so in order to keep providing this resource, we have taken steps to 
prcvcnt abuse by commercial parties, including placing technical restrictions on automatcd querying. 
We also ask that you: 

+ Make non-C ommercial use ofthefiles We designed Google Book Search for use by individuai, and we request that you use these files for 
personal, non-commerci al purposes. 

+ Refrain from automated querying Do noi send aulomated queries of any sort to Google's system: If you are conducting research on machine 
translation, optical character recognition or other areas where access to a laige amount of text is helpful, please contact us. We encourage the 
use of public domain materials for these purposes and may be able to help. 

+ Maintain attributionTht GoogX'S "watermark" you see on each file is essential for informingpeopleabout this project andhelping them lind 
additional materials through Google Book Search. Please do not remove it. 

+ Keep il legai Whatever your use, remember that you are lesponsible for ensuring that what you are doing is legai. Do not assume that just 
because we believe a book is in the public domain for users in the United States, that the work is also in the public domain for users in other 
countries. Whether a book is stili in copyright varies from country to country, and we cani offer guidance on whether any speciflc use of 
any speciflc book is allowed. Please do not assume that a book's appearance in Google Book Search means it can be used in any manner 
anywhere in the world. Copyright infringement liabili^ can be quite severe. 

About Google Book Search 

Google's mission is to organize the world's information and to make it universally accessible and useful. Google Book Search helps rcaders 
discover the world's books while helping authors and publishers reach new audiences. You can search through the full icxi of this book on the web 

at |http : //books . google . com/| 



Google 



Informazioni su questo libro 



Si tratta della copia digitale di un libro che per generazioni è stato conservata negli scaffali di una biblioteca prima di essere digitalizzato da Google 

nell'ambito del progetto volto a rendere disponibili online i libri di tutto il mondo. 

Ha sopravvissuto abbastanza per non essere piti protetto dai diritti di copyriglit e diventare di pubblico dominio. Un libro di pubblico dominio è 

un libro che non è mai stato protetto dal copyright o i cui termini legali di copyright sono scaduti. La classificazione di un libro come di pubblico 

dominio può variare da paese a paese. I libri di pubblico dominio sono l'anello di congiunzione con il passato, rappresentano un patrimonio storico, 

culturale e di conoscenza spesso difficile da scoprire. 

Commenti, note e altre annotazioni a margine presenti nel volume originale compariranno in questo file, come testimonianza del lungo viaggio 

percorso dal libro, dall'editore originale alla biblioteca, per giungere fino a te. 

Linee guide per l'utilizzo 

Google è orgoglioso di essere il partner delle biblioteche per digitalizzare i materiali di pubblico dominio e renderli universalmente disponibili. 
I libri di pubblico dominio appartengono al pubblico e noi ne siamo solamente i custodi. Tuttavia questo lavoro è oneroso, pertanto, per poter 
continuare ad offrire questo servizio abbiamo preso alcune iniziative per impedire l'utilizzo illecito da parte di soggetti commerciali, compresa 
l'imposizione di restrizioni sull'invio di query automatizzate. 
Inoltre ti chiediamo di: 

+ Non fare un uso commerciale di questi file Abbiamo cotìcepiloGoogìcRiccrciì Liba per l'uso da parte dei singoli utenti privati e ti chiediamo 
di utilizzare questi file per uso personale e non a fini commerciali. 

+ Non inviare query auiomaiizzaie Non inviare a Google query automatizzate di alcun tipo. Se stai effettuando delle ricerche nel campo della 
traduzione automatica, del riconoscimento ottico dei caratteri (OCR) o in altri campi dove necessiti di utilizzare grandi quantità di testo, ti 
invitiamo a contattarci. Incoraggiamo l'uso dei materiali di pubblico dominio per questi scopi e potremmo esserti di aiuto. 

+ Conserva la filigrana La "filigrana" (watermark) di Google che compare in ciascun file è essenziale per informare gli utenti su questo progetto 
e aiutarli a trovare materiali aggiuntivi tramite Google Ricerca Libri. Non rimuoverla. 

+ Fanne un uso legale Indipendentemente dall'udlizzo che ne farai, ricordati che è tua responsabilità accertati di fame un uso l^ale. Non 
dare per scontato che, poiché un libro è di pubblico dominio per gli utenti degli Stati Uniti, sia di pubblico dominio anche per gli utenti di 
altri paesi. I criteri che stabiliscono se un libro è protetto da copyright variano da Paese a Paese e non possiamo offrire indicazioni se un 
determinato uso del libro è consentito. Non dare per scontato che poiché un libro compare in Google Ricerca Libri ciò significhi che può 
essere utilizzato in qualsiasi modo e in qualsiasi Paese del mondo. Le sanzioni per le violazioni del copyright possono essere molto severe. 

Informazioni su Google Ricerca Libri 

La missione di Google è oiganizzare le informazioni a livello mondiale e renderle universalmente accessibili e finibili. Google Ricerca Libri aiuta 
i lettori a scoprire i libri di tutto il mondo e consente ad autori ed edito ri di raggiungere un pubblico più ampio. Puoi effettuare una ricerca sul Web 
nell'intero testo di questo libro da lhttp: //books. google, coral 



HllS.tJ/ 




V 






— , 7.-.- - ♦• 



GIORGIO MOLLI 

(r ex marinaio) 






j9> 



-S^"^- 



Uè spedizioni 



PKITTIME jVQLITAtll ]HODElU)E 



KO 1 



Trasporti militari a (Dassaaa 




PRESSO LA CASA EDITRICE GALLI 
dt ClII£8A-01IOI>EI-«ri>»ANI 

Gclleria Vittoi^o EnianucLe. Il e 60 — Portici Scltenlrionali . 2'.i 



v.r 



/V//.f'77 



Le 






ED I 



Trasporti militari a Massaua 



S1U9 STISS9 AiT@RS 



Le Economie nella Marina da Guerra. 

Un volume in-8° . , . . L. 2 — ' 

L'Italia in Mare. Un volume in-i6° L. 3 — 

La Nostra Marina. (^Seguito alT Ilalia in 
Mare). Un volume in lé^ . L. 3 — 

La Marina Postale. Un voi. in 16° L. 3 — 



Dirigere Commissioni, Vaglia, domande di 
Cataloghi, ai Signori Chiesa-Omodei-Guin- 
dani, Galleria Vittorio Emanuek., N. ly e So^ 
e Portici Settentrionali, N, 25. 



GIORGIO MOLLI 

(r ex marihaio) 



LE SPEDIZIONI 



Marittime militari modem 

ED I 

TRASPORTI MILITARI A MASSAUA 




PRBSSO LA. CASA EDITRICE QALLI 
di C1IIE8A-OMOI>EI-GUINVA?ìI 

Ot'Ueria Vittorio Emanuele, 17 e 80 — Portici Settentrionali, 23 

1897 



H Ug-IT 



HARVUU CulLtlit LlUIUin 
H. NELSON GAV 

mMSJHENTO COlLECnOH 

OOOUMEFUflO 

tilt 



INDICE 



-Al lettore Pa^. 7 

Prefazione » 9 

Introduzione . . . ^ » 15 

La spedizione di Crimea nel 1854 . . » 45 

La spedizione d'Italia nel 1859 • • • ** 57 

La spedizione di China e d'America . » 61 

La spedizione d'Abissinia nel 1867 . . » 65 

La spedizione Chilena nel 1879-80 . . » 73 

La spedizione di Tunisi nel 188 1 » 77 

La spedizione d'Egitto nel 1882 ... » 83 

La spedizione di Massaua nel 1887 . . » 99 

La spedizione di Corea nel 1895 . . . » 109 

La spedizione di Cuba nel 1895-96 . . » 119 

La spedizione del Madagascar nel 1895 » 139 

La spedizione di Massaua nel 1895-96 . » 161 



' .- 'e 






f 



^HHN?r> 



w 




kAI lettore che non sia marino ho il dovere di 
porgere uno schiarimento. Ho dato tutti i dettagli che 
ho potuto raccogliere sulle più recenti spedi:^ioni ma^ 
rittime, riassunsi invece brevemente le meno recenti. 

^41 lettore che non sia marino sembrerà strano 
che abbia succintamente trattato della spedizione in- 
glese d'Abissinia del j868. Col Report from the select 
Commìtee on the Abyssinian War avrei potuto 
imbastire un grosso volume su quella celebre spedizione. 
Ma con quale utile? 

U utilità dei confronti deriva solo dalla attalogia 
delle condi:(ioni. Ora fra una marineria dove ha an- 
cora predominio il motore velico, come quella del 1868 
ed una marineria dove il vapore è Vesclutijo motore 
come quella successiva al 1880, è tempo perduto il far 
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confronti, lì pia completo ed interessante studio sulle 

spedibili militari d'oltremare è stilla dubbio quello 

di F. "S. Eluislie, ora questo doliissimo autore non ha 

credulo neppure di far cenno della spedixione stessa! 

Fili mollo parco di dati per quelle spedizioni sulle 

%te opere esaurienti, di cui lo 

tresche conosce e possiede già una 

Mi dilungai invece su quelle re- 

01 sono ancora completamente 

di taluna di queste i dati che 

enti ricerche nei porti dove si 

Ila stessa spedizione inglese di 

lato inedito. "D'una riconosco le 

iliotte Giapponese, flfo il Giap- 

itano della Spagna e dell'Algeria 

lo, se ai libri ed alle notizie uf- 

•ano, non ha potuto supplire con 



In questi ultimi tempi tre grandi potenze 
europee, quasi contemporaneamente, si tro- 
varono impegnate in guerre lontane e di 
conseguenza dovettero organizzare delle 
spedizioni militari marittime nelle quali la 
Marina Mercantile ebbe gran parte. . 

La Francia inviò da Marsiglia e dall'Alge- 
ria le sue truppe a lottare, non contro le 
armi, ma contro il micidiale clima delle 
spiagge del Madagascar; la Spagna dura 
ancora Taltera lotta contro la sempre rina- 
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sccnte rivolta di Cuba, e l' Italia vidde 
disperso il fiore della sua gioventù sul- 
r altipiano d'Etiopia. 

Storia di dolore questa ma non senza 
gloriai. 

Ed io mi sono chiesto se i marini d' Ita- 
lia in questa gloria non avevano la loro 
parte. Chiamati a compiere il loro dovere 
essi pure, come soldati, risposero volonte- 
rosi all'appello. Come fu condotta, dalla 
Marina Mercantile, la parte che le spettava 
nell'impresa?. Come hanno contribuito i 
nostri liberi marini agli sforzi della na- 
zione?. Risposero alla aspettativa, fecero 
quanto stava in loro perchè lo scopo fosse 
raggiunto?. 

La risposta non potrà darla che la disa- 
mina spassionata degli eventi e dei fatti. 
Ma poca cosa pareami fosse l'esporre Tope* 
rato dai marinai italiani senza il confronto 



di quello delle marine mercantili straniere 
in simili occasioni. 

Le storie navali riboccano di spedizioni 
marittime, sopratutto negli ultimi anni, ma 
in proposito hanno pochissimi dettagli. 
Notano i più minuti particolari sulle bat- 
taglie, sul come procedettero gli sbarchi; 
ma solo dal punto di vista esclusivamente 
militare. £ molto se lo storico registra 
il numero delle navi mercantili impiegate r 

Ciò si comprende: la Marina Mercantile 
non è in queste spedizioni che uno stru- 
mento; lo storico ne, vede, ne registra 
l'effetto : ma non si cura di chi lo ha pre- 
parato ristrumento, di chi lo ha ridotto alla 
perfezione. 

Eppure è tutta una somma di spirito dì 
disciplina e di devozione, di energie e dì 
intelligenze, che viene spesa nella orga- 
nizzazione e nella preparazione di questO' 
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ìstfumento umile e negletto, ma che guai 
se mancasse, o si guastasse In mano a 
chi lo usa. 

È un po' la storia degli umili e dei di- 
■menticatt che tento far rivivere in queste 
pagine I 

Forse interesserà pochi, ma io spero che 
■non riescirà indifferente ai miei compagni 
della Marina Mercantile; i quali senza 
pretese, senza rumore, senza ambizioni, 
sono lieti di prestarsi in servizio del loro 
paese tutte le volte che il paese ricorda 
che esìstono, e che possono servire a qual- 
cosa di meglio che il portar carbone o grano 
in Italia, e poveri emigranti all'estero. 

Non è storia in cui ricorrano pagine 
sanguinose ed atti eroici; ma colui che 
forse solo per una volta ha posto il piede 
sulla coperta d'una nave italiana, è per- 
suaso che i marini d'Italia non domandereb- 
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bero di meglio che scrivere la pagina invi- 
diata; in attesa si accontentano al bisogno- 
di trar tutto il profitto dei mezzi di cui 
dispongono, e nel loro modesto campo a 
non essere secondi ai marini delle altre, 
nazioni. 

Che se pòi quei pochi che avranno avuto- 
la pazienza di leggere questa breve e sem- 
plice narrazione che ho però la presunzione 
di credere esatta e precisa per quanto è 
possibile, venissero a concludere che i 
marini italiani fecero forse un pò* meglio 
degli inglesi e dei francesi e degli spagnoli^ 
io gli dirò che in verità è pur questa la 
convinzione mia, che è la convinzione e 
r orgoglio di tutti coloro che ebbero la 
fortuna di prestare 1* opera sua alle spedi- 
zioni militari affidate alla Marina Mercantile* 
Italiana in questi ultimi anni. 

Se infine chi legge avesse la buona vo- 
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Non è piccola e facile cosa l'imbarcare 
decine di migliaja di uomini, qualche mi- 
glia)* o di quadrupedi ed un immenso ma- 
teriale da guerra sulle navi da trasporto; 
né tutte le navi sono appropriate all'uso. 

L'immenso materiale nautico della Ma- 
rina Mercantile d'ogni paese annovera 10.896 
vapori della portata di 10.360.200 tonn. In 
questo materiale è necessario anzitutto fare 
una opportuna selezione. 

I trasporti militari esigono nei vapori 
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ad essi destinati dei requisiti indispensabili. 
Anzitutto una velocità omogenea e notevole 
onde abbreviare per quanto è possibile gli 
incomodi ed i rischi delle traversate; quindi 
una capacità sufficiente dei vapori, onde di- 
minuire il numero di quelli impiegati, pur 
trasportando le truppe nelle migliori con- 
dizioni possibili d'igiene e buon ordine. 

Quanto alla velocità i vapori esistenti si: 
suddividono ali* incirca nelle seguenti ca- 
tegorie : 
Vapori a grande velocità, da nodi 20 a i j 

circa N. 350. 
Vapori a media velocità, da nodi 15 a 12 

circa N. 900. 
Vapori a piccola velocità, inferiori a i2 
- nodi circa; i rimanenti. 

Quanto alla portata si possono stabilire 
le categorie seguenti. 
Vapori di grande portata, superiori alle 

4000 tonn. circa N. 500. 
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Vapori di media portata, superiori alle 

2000 tonn. circa N. 2800. 
Vapori minori, alle 200 tonn. circa; i ri- 

manenti. 

Questa suddivisione che riduce, in tutto 
il mondo, a poco più di 1000 il numero 
dei vapori capaci di fornire 12 nodi, ed a 
3500, i vapori superiori alle 2000 tonn., 
cioè adatti al meno incomodo trasporto di 
grandi masse umane, è suscettibile ancora 
d*una notevole riduzione. 

Infatti fra i 1000 vapori veloci se ne 
contano moltissimi di piccola portata, e 
per questo disadatti ai trasporti militari, e 
fra quelli dì grossa portata circa due terzi 
hanno una velocità insufficiente per racco- 
mandarli a tale uso. 

Una prima semplicissima e logica sele- 
zione ha già adunque stranamente ridotto, 
questo immenso materiale nautico che è 

2 
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Il Teutonic misura 9686 tono., ha li 
cav. di forza, fila 20 nodi all'ora. Ma 
presenta un valore di circa dieci milioi 
lire, e quindi un nolo proporzionale, e > 
soma circa 350 tonn. di carbone al gio 
Ne consegue che il Teutonic non può 
ricare che circa 4000 tonn. di mater 
ed a patto anche che la traversata sia bre" 
soltanto un numero proporzionalediuori 
Invece il Friesland di 71 16 tonn. e 4700, 
e che fila 15 nodi, costa solo cinque 
lioni di lire, consuma 90 tonn. di cari 
al giorno ed è capace dì un carico 4 
tonn. Con meno di un terzo di spe: 
Friesland può trasportare non importa e 
un numero d'uomini ed un peso di m 
riate superiore di quello del Teutonic. Rin 
la differenza della velocità, il Teutonic 
percorrere circa 220 miglia nautiche 
giorno più del Fijesland. Questa vele 
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sarebbe però solo utile in casi eccezionali^ 
come l'invio di un primo soccorso; perchè 
sarebbe materialmente impossibile eflfettuare 
una spedizione militare a tale velocità man- 
cando le navi, e le spedizioni di solito- 
procedono o riunite o scaglionate a regolari 
distanze; del resto poi nessuna nave da guerra, 
potrebbe seguire come scorta una nave di 
trasporto non da 20, ma da 17 nodi appena, 
che la traversata si prolunghi. 

Le stesse grandiose dimensioni poi contri- 
buiscono a sconsigliare le navi eccezionali^ 
né il Friesland^ né il Teutonic potrebbero 
varcare il Canale di Suez a pieno carico e 
neppur penetrare, non solo nei negletti 
e primitivi porti asiatici ed africani dove 
si dirigono le spedizioni militari, ma in 
parecchi frequentatissimi porti di nazioni 
civili. 

Eliminando quindi i velocissimi colossi 
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per scendere a navi più modeste e pratiche 
per lo scopo volmo, ancora si deve tener 
calcolo che per ragioni altissime una na- 
■zione solo all'estrema necessità ricorreri 
alle navi di bandiera straniera; che acqui- 
etandone di straniere disponibili bisognerà 
nazionalizzarle. Ed in ogni caso di navi 
■adatte non potrà esservi grande offerta, 
almeno al primo bisogno, perchè navi si- 
mili sono dovunque usate in servizi per- 
manenti che non è fattibile interrompere 
di un colpo. 

Nei porti dove abbondano i noli di uscita 
•è sempre possibile trovare vapori disponi- 
bili, anche di grossa portata, ma indistinta- 
■menie appartengono alla grande categoria 
■dei cargo boas, dei tramps, vapori facchini 
insomma, esclusivamente destinaci al tra- 
sporto delle merci alla rinfusa. Sono vapori 
«ccellenti, costrutti con ogni regola dell'arte. 
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atti a qualsiasi viaggio, tranne che al trasporta 
dei passeggeri. Questi vapori hanno sosti- 
tuito il veliero; la loro velocità rare volte 
supera ito nodi, di solito oscilla fra 8 e 
9 nodi perchè è quella che loro conviene 
economicamente. Sono veri e propri ma- 
gazzini galleggianti e semoventi, e che per 
ricevere un certo numero di passeggieri a 
bordo dovrebbero provvedere a complete 
istallazioni, dalla ventilazione allo stabili- 
mento delle cucine. 

Possono servire tutto al più per i con- 
vogli di materiali, non già alla spedizione 
di truppe. 

Ed eccoci adunque ridotti all'esiguo nu- 
mero di vapori postali, oppure a quelli che 
pur non essendo postali ne hanno tutti i 
requisiti, quali i vapori adetti al trasportò 
degli emigranti. Questi specialmente che 
hanno gli adattamenti a bordo -per looo o 
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2O00 passeggeri sono sempre pronti al 
trasporto di corpi militari. 

Quando la spedizione è prevista, e quindi 
organizzata da lunga mano, il Governo che 
la eseguisce si assicura per tempo il ma- 
teriale occorrente. Lo sceglie nelle migliori 
condizioni possibili; ma quando la spedi- 
zione è voluta da circonstanze improvvise 
ed immediate, un governo disponendo anche 
di una numerosa marina mercantile può 
trovarsi in seri imbarazzi. È allora che di- 
viene quasi providenziale V intervento delle 
grandi compagnie, le quali sole possono 
mettere immediatamente a disposizione le 
navi occorrenti, sia restringendo i loro 
servizi non postali, sia provvedendo poi 
non jugolate dalla urgenza dell'ora e del 
momento, a reintegrare il loro materiale 
con noleggi opportuni. 

Se il tramp^ il cargo boat^ vive per cosi 
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dire di giorno in giorno, ce: 
alla ventura in ogni peno ■ 
suo viaggio, prendendo mite 
pur di non rimanere un glo 
il vapore che trasporta passe^ 
non postale, ha la propria lin 
in caso di estrema necessità. 
seggeri difettano, che plutto 
in disarmo, tali vapori si adat 
neamenie all'ufficio di tram 
organizzazione che ha rami 
terra vincola questi vapori ; 
alla loro clientela. In Italia e 
è esercita, oltre che dalle m 
gnie, da parecchi armatori 
hanno due o tre vapori eia; 
cura, la cui diligenza maggi 
assicurare loro il carico in 
futuri viaggi. 
Nel caso di una spedizic 
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da lunga- mano, questi armatori possono 
nella misura del loro materiale offrire il 
loro concorso; ma nel caso di spedizioni 
improvvise ed inaspettate nessun Governo 
può fare fondato assegno sul loro materiale, 
-che solo per eccezione può essere dispo- 
nibile al momento della richiesta. 

E la richiesta urgente, che non ammette 
il ritardo di un giorno può essere del tra- 
sporto di diecimila uomini con tutto il ma- 
teriale occorrente. 

Si comprende facilmente come una com- 
pagnia che possieda cento vapori, e che 
quindi nei propri porti di armamento ne 
ha sempre una ventina sotto carico e 
scarico, possa sotto la spinta del dovere, 
del patriottismo e del suo amor proprio, di- 
■sporre in ventiquattro ore per le dieci o do- 
dici navi che può richiedere lo stato. Un 
grande organismo trova nella sua stessa 
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grandiosità di impianto una specie di ela- 
sticità per cui senza perturbare completa- 
mente la sua azienda può prestissimo ri- 
stabilirvi Tequilibrio, e con una più intensa 
utilizzazione del materiale riparare alla im- 
provvisa sottrazione di parecchie navi. Per 
forza delle cose poi nelle grandi aziende 
Tutilizzazione del materiale in circostanze 
normali non è mai tanto intensa come nelle 
piccole. Una grande compagnia può quindi 
dare nel corso di una spedizione militare 
venti o trenta navi con assai maggiore fa- 
cilità che una compagnia di media impor- 
tanza ne possa cedere due o tre, od un 
minore armatore una sola. 

E* per questo che tutte le nazioni mo« 
derne hanno cura di inserire nei capitolati 
per i servizi postali delle grandi comppgnie 
l'obbligo per le stesse di fornire a richiesta 
il materiale che può occorrere in contin-r 
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genze speciali. Tale condizione sarebbe o 
derisoria o troppo onerosa per le compagnie 
minori, cui del resto le necessità commer- 
ciali affidano ben presto il non sgradito 
compito di supplire coi loro mezzi e colle 
loro forze alla lacuna che inevitabilmente 
lascia il servizio delle compagnie maggiori 
sulle loro linee non sovvenzionate e com- 
merciali. 






I governi che avendo possedimenti co- 
loniali sono ì più esposti alle necessità di 
spedizioni marittime per il passato credet- 
tero di poter provvedere da sé almeno in 
parte ai loro trasporti. Modello a tutti fa 
il famoso Himalaya di 4690 tonn. che tanti ser- 
vizi rese durante la guerra di Crimea (fu 
costrutto in ferro nel 1855); ^ questi gli 
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inglesi aggiunsero nel 1867 il tipo Crocodilc 
<li 62 II tonn., le maggiori navi non armate 
ilei tempo dopo il Great - Eastern; ma di 
colpo si arrestarono sulla via di quelle co- 
stose costruzioni. Infatti per supplire con 
essa alle complete spedizioni d'oltre mare 
^sarebbe occorsa una flotta numerosissima il 
cui impiego non poteva essere che eventuale. 
Di questa flotta speciale non c'era bisogno 
alcuno dal momento che il consolidamento 
delle grandi compagnie poteva mettere a 
disposizione dello stato quanti vapori ab- 
tisognano in condizioni eccellenti. Si limitò 
adunque il numero di queste navi allo 
stretto necessario di qualche cambio di 
-guarnigione, e meglio ancora al bisogno di 
ospedali; e la flotta dei trasporti di stato 
ingleri oggi ne conta soltanto; Himalaya 
tonn. 4690, nodi 12; EuphrateSj Crocodile^ 
JKalahar^ Serapis di tonn. 62 11 e nodi 12, 
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a cui si possono aggiungere pei 


• il trasporto 


del materiale 


i seguenti: 




Tyne 


tonn. 


3560 


nodi II 


Humber 


» 


1640 


» IO 


Seahorse 


» 


670 


» 12 


Wye 


» 


1370 


» IO 


Minio 


» 


930 


» 12 




* 


* 





Lo sviluppo delle compagnie francesi è- 
stato molto più tardivo. Le Messagerie eb- 
bero soltanto nel 1857 la sovvenzione an- 
nua di L. 4700.000, a partire però dal 1861, 
e benché a Marsiglia vivessero alla meglio- 
delie piccole compagnie ed il materiale a 
vapore non fosse troppo scarso, la man- 
canza di un organismo grande e potente- 
impedl al governo francese di trar partita 
della sua marina mercantile. L'esperienza. 



però della guerra colla China nel 1860, 
nella quote gli inglesi ebbero un ortimo 
servizio di trasporti, grazie ai vapori mer- 
cantili, decise la Francia a maggiori sacrifici. 
La sovvenzione fu portata nel 186 1 a 
L. 7,5oo,ooopiùunindenizzo diL. 1,875,000, 
€ finalmente per facilitare la costruzione del 
materiale furono accordati alla Messagerie 
12.000.000 di franchi come anticipo rim- 
borsabili in 12 anni! 

Mentre che si pensava e si provvedeva 
con tanta larghezza alla grande compagnia 
Mediterranea, nel 1857 si sovvenzionava la 
Transatlantica per l'Oceano con io milioni 
pagati una volta tanto come sovvenzione. 

Neppure colia larghezza dei mezzi non si 
creano in un giorno né in un anno enti simili 
e flotte poderose, perciò Ì! governo francese 
fu costretto a sobbarcarsi alla spesa d'una 
completa flotta di trasporti. Ad onta dei 
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•continui successivi radiamenti dai quadri, 
la marina militare francese conta ancora 
ventisette trasporti dalla portata di 5775 
tonn. in poi, e del costo di almeno 90 a 
100 milioni ! 

Ebbene, forse che nelle diverse spedizioni 
che ha ultimamente intrapreso la Francia 
questi trasporti dello Stato servirono a 
qualcosa ? 

Si lasciarono inoperosi, perchè le loro 
macchine divorano troppo carbone, esigono 
un troppo numeroso personale, troppo as- 
sidua manutenzione. In una parola si aveva 
la certezza che lasciando i maestosi tra- 
sporti tranquilli ed inutili sui loro ormeggi, 
-e ricorrendo invece alle navi mercantili si 
otteneva un servizio migliore e con spesa 
molto minore. 

Le spedizioni del Tonkino sollevarono in 
Francia vivissime polemiche in proposito. 
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Fu dimostrato che il servizio coi vapori 
dello stato non solo era incomparabilmente 
più costoso, ma più lento ed assai mena 

igienico di quello dei vapori mercantili. 

Daquell'epoca non si armarono in Francia, 
che due o tre delle navi militari migliori 
per ospedale di feriti malati e convale- 
scenti. 

La Spagna, potenza coloniale di prima 
ordine, che sia per Cuba, che per le Filip- 
pine, anche senza ribellioni, ha sempre delle 
truppe in moto, non conta che i trasporti 
seguenti : 

S. Quintino tonn. 1300 nodi 8 
Legar pi » 1025 » 6 

Danila » 1055 » IO 

L'Olanda non ne possiede affatto. 

La Russia invece che non può ancora 
fare assegnamento su d' una fiorente ma- 
rina mercantile mantiene nei quadri 22 
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trasporti però per la più parte di piccola 
mole; ma vi supplisce colla cosi detta flotta 
volontaria composta di undici vapori ve- 
loci e di grande portata, i quali piuttosto 
che navi mercantili armate, sono da con- 
siderarsi navi trasporto dello Stato che 
rendono qualche piccolo servizio al com- 
mercio. 

L'Italia finalmente non ha in fatto dì 
trasporti militari che YEridano di tonn. 4233, 
Volta di tonn. 2800 ed il Garigliano di 
tonn. 935. L'America di 7000 tonn. può 
eventualmente servire da trasporto: non 
può però passare il canale di Suez a pieno 
carico. 



* * 



Uno stato che possieda delle Colonie, o 
semplicemente una grande distesa di coste, 




— si- 
che insomma un giorno o V altro possa 
trovarsi nel caso di trasportare truppe e 
materiale da guerra per via di mare, non 
ha altra alternativa che il fabbricarsi e te- 
nersi a sue spese le navi occorrenti, im- 
mobilizzando un capitale enorme, assu- 
mendo spese ingenti di manutenzione e 
del costante rinnovamento, o quella di as- 
sicurarsi la cooperazione di una . o più 
grandi compagnie, che abbiano il dovere e 
l'obbligo di fornire il materiale richiesto 
nel modo e nel tempo stabilito. 

A parità di velocità e di tonnellaggio 
un trasporto militare dello Stato costerà in 
capitale più caro di un equivalente vapore 
mercantile. 

In navigazione richiedendo triplo o qua- 
dru])lo personale, del pari costerà sempre 
più caro. Nel disarmo richiederà sempre 
dal 7 al io per cento del suo valore per la 
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tuona manutenzione e conservazione, ciò 
■che non impedirà che dopo io o 15 anni 
sia da vendersi coi ferravecchi. E quanti di 
•questi trasporti dello stato, nelle marine mi- 
litari specialmente nella francese furono 
demoliti o venduti senza aver reso un solo, 
un unico servizio allo stato 1 

Il più elementare buon senso indica 
•subito che invece di isterilire, seppellire 
^nzi un enorme capitale, il buttarvi ap- 
presso innoltre delle spese che presto lo 
radoppiano e triplicano cogli interessi, per 
procurarsi un materiale che può rimanere 
inerte, e che si è costretti a rinnovare man 
Tnano che le velocità e le comodità pro- 
grediscono, è molto meglio vivificare con 
spesa minore la marina mercantile, e nel 
mentre che il sacrificio dello stato in previ- 
sione della guerra la metterà in grado di prov- 
vedere un eccellente e più numeroso ma- 
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teriale, si avrà la fortunata coincidenza che 
sacrifici e spese destinate alla guerra, in 
attesa di questa, si rendono utili alle pia 
belle manifestazione della pace* 

Il sistema delle sovvenzioni ebbe' origine- 
colla navigazione a vapore, ed era cosa, 
locjevolissima, perchè i primi vapóri rap- 
presentavano qualche cosa di cosi ardito nel 
campo industriale ed economico, che senza, 
il soccorso dello stato il divenirne armatore 
poteva parere cosa temeraria. Poi gli stati ne 
approfittarono subito, a far principio dal 
più modesti come il Portogallo. Neil* Inghil- 
terra centro di tutte le iniziative marina- 
resche la sovvenzione fu diffusa, ma re- 
lativamente modesta, fu più che altro una. 
spinta alla forte ed intraprendente iniziativa, 
privata, che però corse di rovina in rovina, 
prima di temprarsi. È nell'America, agli 
Stati Uniti, che per la marina mercantile a. 
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sapore risale il principio della sovvenzione 
-elevato sragionai stato. Dal 1848 al 1830 
il Senato Americano studiò a fondo la 
questione, e ne usci la celebre Compagnia 
Collins, coi più bei vapori del tempo, colle 
•sovvenzioni di 33.000 dollari per viaggio 
<ìa New-York a Liverpool e viceversa, una 
traversata di poco più di 11 giorni colle 
velocità d*allora. Eppure dopo 28 viaggi 
^i trovò che la spesa era di 65 mila dol- 
lari (sovvenzione compresa) e l' introito di 
48 mila, donde il fallimento. 

Nessuna grande Compagnia fu mai ar- 
ricchita dalle sovvenzioni! 

Trattasi di aziende pubbliche che hanno 
una storia, i cui bilanci sono noti. Dal 
Lloyd Austriaco alla Transatlantica francese, 
dalla Peninsulare alla Transatlantica Spa- 
gnola, dalla Messaggerie alle Società ita- 
liane riunite nella Navigazione Generale, 



quando mai ad onia dell 
furono nel passato e nel 
die dessero benefici supi 
degli impieghi solidi e s 
Gli è che la sowenz 
impone alle compagnie 
sagene, al Lloyd Austr 
Transatlantica francese, 
sempre nuovi oneri di vi 
crescenti che spingono a 
mento di spese e di capi 
come nel caso della Sps 
mentre lascia le Compag 
teriate forzatamente infer 
che a coprire solo in p; 

I su linee dove è in concorrenza 
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nato in proporzione, come potrà la Naviga- 
zione Generale Italiana che ha la sovvenzione 
per 12 nodi, sostenere la concorrenza? 

L' uno spenderà la sovvenzione a pa- 
garsi la superiorità del suo servizio, l'altra 
invece a colmare le differenze che lascia 
il servizio inferiore. Per il Lloyd è un m- 
coraggiamento^ per la Navigazione Generale 
è appena un indeniiio. 

Quanto avviene su d' una linea più fa- 
vorita si ripercuote sulle altre. 11 materiale 
esiste e dura molti anni. Un miglioramento 
sovvenzionato su di una linea significa uno 
spostamento di vapori. Dove correvano 
vapori da 14 nodi, corrono coi nuovi ser- 
vizi vapori da 18. Ma i vapori da 14 nodi 
non scompaiono, ritirati dal servizio cui 
erano prima destinati cercano nuove vie, 
ed andranno a guadagnarsi le spese là dove 
troveranno in linea materiale eguale od 
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inferiore. É cosi che vediamo nei porti 
italiani affluire un materiale, specialmente 
tedesco, che fa aspra concorrenza sulle 
nostre linee. 

Fu ed è gravissimo errore per V Italia, 
in fatto di sovvenzioni, il fare le cose a 
mezzo. Fu un condannarci ad una inferio- 
rità senza rimedio, se non si alzano le quote 
della sovvenzione. Almeno si fosse serbata 
una linea, una sola, a velocità superiori; 
ma non se ne volle nessuna. 

Le compagnie estere concorrenti che 
ora affluiscono nei nostri porti non vi fanno 
brillanti affari, lo dicono i loro bilanci; 
ma vi trovano molto lavoro, una utilizza- 
zione del loro materiale che copre almeno 
le spese, ed è un lavoro tutto sotratto 
alla nostra bandiera. La sovvenzione pagata 
per una linea ha il suo contracolpo su 
molte altre. Ma noi che siamo ancora alle 
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-velocità di dieci anni or sono, pur sop- 
f)ortando l'onere delle sovvenzioni, siamo 
Tnella condizione di subire tutti questi con - 
•tracolpi senza alcuna difesa. 

Un nuovo principio in questi ultimi anni 
-si è fatto strada, quello del premio di na- 
vigazione e di costruzione. Siccome però 
-tutte le nazioni lo accordano alla loro ban- 
-diera, meno Y Inghilterra che non ne ab- 
T)isogna per sua fortuna, avviene che giova 
in realtà solo a quella bandiera che è più 
largamente dotata, e nella misura soltanto 
<lella differenza in più a suo favore. L' Italia 
-anche in questo caso adottò la ihisura col- 
.Tultima legge, non già nella ragione di un 
incoraggiamento^ ma appena di un ifuieni:i:^o^ 
-costituendo una causa permanente di in- 
"ferioriià. 

Questi premi non ebbero però finora ef- 
iicacìa dal punto di vista dei trasporti mi- 
litari. 
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La Francia da molti anni largheggiò ii> 
proposito e non ne ottenne che due vapori- 
fChateau Marganx e Chateau Yqnemì e do- 
vette trattare speciali accordi colle Com- 
pagnie sovvenzionate. Cosi l' Inghilterra. 

Tale premio giova al piccolo armatore^ 
degnissimo di aiuto e di incoraggiamento, ma 
non possono per la loro stessa indole ge- 
nerale favorire la costituzione di quelle- 
grandi compagnie che sole possono nel 
giorno del bisogno mettere di punto in 
bianco, una intera flotta a disposizione delio- 
Stato. 

Un* altra ragione impellente milita a fa- 
vore delle grandi Compagnie, quanto ai» 
trasporti militari marittimi. 

È del massimo interesse che si conservi 
per quanto è possibile il segreto, o per lo- 
meno il massimo riserbo sulla preparazione,. 
allestimento e direzione di consimili spe- 
dizion*. 
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Se un governo deve dirigersi a parecchi 
armatori nel medesimo tempo, questo go-^ 
verno metterà a parte Un numero maggiore 
di interessati nel suo segreto; e benché 
non avvenga indiscrezione alcuna, è indu- 
bitato che produrrà maggiore allarme nei 
porti, le voci di trattative per pochi vapori 
con parecchie amministrazioni, che non le 
trattavive per molti vapori con una ammini- 
strazione sola. La concorrenza sempre pos- 
sibile delle compagnie ed armatori minori 
sarà sempre un freno alle massime com- 
pagnie perchè non eccedano nelle loro- 
domande. 

Che le trattative preliminari, che tutto- 
il lavoro di preparazione per consimili spe- 
dizioni debba essere tenuto gelosamente 
segreto e riserbato, è cosa che non abbi- 
sogna di dimostrazione perchè V esige un 
doppio interesse; di non mettere cioè sul- 
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Le storie navali registrano una serie- 
lunghissima di trasporti militari eseguiti' 
con diversa fortuna. Neil' epoca moderna-. 
è celebre la spedizione francese in Egitto,. 
sono famosi gli sbarchi inglesi in Porto-- 
gallo ed in Olanda. Ma sono imprese che 
appartengono esclusivamente al periodo- 
velico e che non possono quindi interes- 
sare la marineria contemporanea. 

la spedizione di Crimea che co-- 
la serie dei grandi trasporti marit— 



— 4Ì — 

timi eseguiti da navi a vapore, e la spedi- 
zione di Crimea appunto coi suoi trasporti 
diede alla marina mercantile mondiale un 
impulso immenso. 

I francesi agli ordini di Saint-Arnaud 
ascendevano a 29000 uomini, che vennero 
imbarcati su 15 vascelli di linea, 25 fregate, 
corvette od 'avvisi a vapore, 5 fregate a 
vela e S2 navi mercantili. 

Le truppe turche nel numero di 7000 
si imbarcarono su di 8 vascelli turchi, 4 
fregate turche a vapore, 2 fregate inglesi, 
2 francesi pure a vapore, e 16 navi mer- 
cantili. 

Gli inglesi invece non "vollero caricare 
sulle navi da guerra il loro corpo di spe- 
•dizione, ed i 28000 uomini di lord Ra- 
glan furotio imbarcati su di una fiotta com- 
p-osta di 37 vapori e 47 velieri scortati da 
IO vascelli e 15 fra fregate corvette ed 
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-avvisi, da guerra. E se ne trovarono bene, 
-specialmente dal Iato igienico. 

Nel complesso 6i navi militari e 162 
navi mercantili, ed a queste si aggiunsero 
130 altre navi mercantili cariche di materiali 
-e viveri; questa flotta imponente sbarcò 
presso Eupatorio, nel settembre 1854, ses- 
•santatre mila uomini, 128 cannoni coi loro 
cassoni, 60 carri da trasporti, tutto col 
•completo e pieno corredo di cavalli, oltre 
a 1000 cavalli per la cavalleria. 

Le navi a vapore rimorchiavano quelle 
a veVa, sia per tutta la traversata, sia in 
circostanze straordinarie. 

Il colera e le perdite consuete della guerra, 
ridussero presto T effettivo delle truppe 
sbarcate, ed una non interrotta serie di 
trasporti, continuò colla Crimea, fra questi 
la spedizione sarda. Vi furono dei pe- 
riodi in cui le truppe alleate superarono 



i too.ooo uominÙ diguisachè una flotta- 
colossale d'oltre 300 navi mercantili fu- 
impegnata attivissimamente per la durata- 
di circa due anni. 

A queir epoca la marini mercantile in- 
glese non era brillante. Nel 1S49 erano- 
state abrogate le leggi di navigazione e 
questo provvedimento, al quale ringhilterr* 
deve la sua immensa prosperità marinara^ 
avevaper il momento gettato una certa agita- 
zione fra gli armatori e causato una sost» 
nelle costruzioni. D'altra parte i capitali e- 
le inieliigenti energie si erano dedicate ali» 
navigazione a vapore; si erano formate in- 
Inghilterra parecchie Compagnie che già 
stendevano le loro linee regolari di piro- 
scafi in ogni mare. Nessuna però era ef- 
fettivamente fiorente causa la concorrenza- 
delle velocità e le spese di esercizio ec- 
cessive in confronto agli introiti, benché- 
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i noli fossero a prezzi che oggi sembre- 
rebbero favolosi. Dopo i disastri della Com- 
pagnia Collins i pochi vapori americani 
servirono a costituire il nucleo della ma- 
rineria Anseatica. La Francia appena allora 
aveva coi vecchi postali di stato, costiuiito 
le sue Messaggerie Imperiali. In Italia Florio 
e Rubattino erano ai loro inizi; a Trieste 
invece il Lloyd disponeva già di 60 va- 
pori di 2600 j tonnellate, forza imponente 
perchè nel 1854 il tonnellaggio comples- 
sivo di tutte le navi a vapore superava di 
pòco le trecentomila tonnellate. Delle quali 
106000 inglesi. 

Al tìanco di questa marineria a vapore, 
ancorain embrione, esisteva una potente ma- 
rina velica americana, ma già decadente, 
formata di magnifici clippers i quali compi- 
vano in 18 giorni la traversata del Nord- 
Atlantico ed in 90 giorni il viaggio da 
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New- York alla California per il Capo di 
Horn! Questi clippers portavano da 3000 
a 5000 tonnellate e contavano giornate di 
374 miglia, cioè la velocità di nodi 15 1/2 
all'ora. 

Nel Mediterraneo poi era attiva e labo- 
riosa la piccola marina ligure. 

L'Inghilterra fu in grado di provvedere 
completamente ai suoi trasporti, non cosi 
la Francia. Le risorse della sua marineria 
mercantile furono ben presto esaurite ed 
essa fu costretta a ricorrere alla bandiera 
americana, alla austriaca ed alla sarda. 

Per due anni il miglior materiale nau- 
tico del mondo si diede convegno nel Me- 
diterraneo, eppure tali erano le condizioni 
della marina mercantile in quell'epoca che 
i risultati di tanta copia di carichi e lar- 

\ 

ghezza di noli, non furono felici per tutti. 
Il Lloyd austriaco che nel 1854 e 1855 
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-ed in parte del 1856, ebbe, grazie ai tra- 
sporti militari un sopralavoro insperato, già 
nel 1855 era. in condizioni finanziarie tali 
^a dover chiedere un sussidio di un milione 
annuo per io ann,il 

La marina a vapore francese si trovò 
-come atrofizzata pel momento nel suo svi- 
luppo. I clippers americani si può dire che 
chiusero la loro carriera nel Mediterraneo ; 
infatti la loro costruzione andò dalla guerra 
di Crimea in poi rallentando in tale ma- 
niera che nel 1860 non esisteva più sugli 
scali americani una sola nave marittima, 
-degna di menzione, in costruzione. 

La compagnia Peninsulare ed Orientale 
•dopo molte peripezie aveva ottenuto un 
nuovo e vantaggioso contratto per il ser-r 
' vizio delle Indie che entrò in esecuzione 
il 1° Gennaio 1853, e si era accinta con 
grande animo alla ricostruzione del suo 



materiale, consa 
l'epoca enorme, 
praggiunta la gue 
governo inglese 
scafi, cioè li pe 
nelhte e questi 
gati che trasport 
che nel Baltico, 
ostilità 1800 uffic 
cavalli. 

Ma per raggiu 
vette sospendere 
servizi regolari, 
sua clientela, dani 
una nuova e pode 
costruzioni nava 
quell'epoca lo sia 

Per gli intere! 
la guerra di Crii 
l'inizio di una ì 



Fu dimostrato anzitutto come nessuna 
marina militare per potente che sia, è in 
grado a trasportare delle truppe, munizio- 
narle e nutrirle, senza il soccorso della ma- 
rina mercantile. Da questa dimostrazione 
scaturì la necessità di incoraggiare lo svi- 
luppo della marina mercantile a vapore, 
non solo per ragioni d' Ìndole economica, 
ma anche per ineluttabili esigenze d' indole 
militare. 

Il fatto poi che la P. d O. da sola con 
1 1 vapori potè effettuare una parte tanto 
importante dei trasporti, rese evidente co- 
me un organismo poderoso, disciplinato,, 
omogeneo, a disposizione di un Governo 
possa con minor materiale e quindi meno 
spesa, rendere maggiori servigi di un ma- 
teriale più numeroso, ma eventuale. Infatti 
si è costretti a riconoscere che gli 1 1 va- 
pori e le 18000 tonnellate che la P. d O. 



— 54 — 

potè mettere a disposizione del Governo 
inglese, riuscirono incomparabilmente più 
utili dei 26 altri vapori noleggiati dallo- 
stesso governo, e di quelli noleggiati dal 
Governo francese, reclutati fra moltissime 
compagnie alla ventura. 

È da quell'epoca che il Governo austriaca 
rinforzò con ogni studio il suo Lloyd, che 
la Francia diede salde basi alle Messageries 
e che data in tutte le nazioni marittime 
d'Europa il reale consolidamento di quelle 
grandi Compagnie marittime che si dispu- 
tano attualmente il dominia del mare. Lo* 
stesso Piemonte che già aveva per la guerra 
dì Crimea noleggiato due vapori alla Francia 
diede assetto nel 1856 alla Transatlantica. 

Finalmente V urgenza dei trasporti, le 
difficoltà della navigazione, confermarono- 
nel modo più solenne la superiorità del 
vapore sulla vela, decidendo la trasforma- 
zione del materiale mercantile. 
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Prima della guerra di Crimea il vapore 
era l'eccezione riserbata ad usi speciali, 
dopo di questa l'eccezione diventò il ve- 
liero, e gli usi in cui può essere utilmente 
destinato andarono e vanno sempre più 
restringendosi. L'apertura del Canale di Suez 
precipitò poi l'evoluzione. 

Quella di Crimea rimane tuttora la più 
grande spedizione marittima del secolo e 
ne sono derivati molti utili ammaestramenti. 
Si riconobbe fra altro V inconveniente di 
accumulare le truppe sulle navi militari 
combattenti. La potenzialità di • tali navi 
come trasporto è sempre limitatr, inoltre le 
truppe a bordo ne paralizzano i mezzi di 
combattimento. Infine si riconobbe che 
r igiene era assai migliore sui trasporti 
mercantili, e mentre taluni vascelli e fre- 
gate perdettero per il colera e le altre 
malattie perfino 300 uomini fra passeggeri 



ed equipaggio, sulle navi merca 
travagliate dalle morìe, le pen 
incomparabilmeme minori. 

Da quell'epoca le spedizion 
si sono moltiplicate e la mari: 
tile costruendo vapori sempre p 
e veloci, le rende sempre più fa. 



■* 




4.a spedizione d'Italia 
n«i 1859. 



Merita menzione la spedizione francese 
in Italia iniziata nell'aprile 1859. 

Il tragitto era breve, le truppe vennero 
imbarcate ad Antibo, Marsiglia e Tolone; 
4ilcune giunsero dall'Algeria. 

Vi prese parte la flotta militare francese; 
i suoi magnifici vascelli a tre ponti, quali 
la Bretagne, pur avendo 900 uomini di equi- 
paggio, imbarcarono perfino 2430 soldati! 
Tutta la marina mercantile francese e quella 
-sarda vi ebbe parte; dal 25 aprile alla fine di 
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maggio erano stati sbarcati a Genova 93.37^ 
uomini ; a tutto giugno 104.190 uomini; al 
20 luglio, epoca in cui fu virtualmente 
chiusa, la spedizione saliva a 110.277 

Contemporaneamente avveniva una se- 
conda spedizione durata dal 6 giugno 1859 
al 5 luglio 1860 per il ritorno di feriti e 
malati e V inoltro di prigionieri austriaci^ 
la maggior pane eseguita da navi da guerra. 
e diretta a Tolone e Marsiglia. 

Essa comprese : 

Prigionieri austriaci, ufficiali . . . 159- 

» » soldati . . . 1505J 

Francesi feriti e malati, ufficiali . . 231 

)) soldati . . 2617 



» » 



Totale 18062 



Finalmente alla fine di luglio 1859 <^o- 
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minciarono i rimpatri delle truppe francesi^ 
che durarono fino al 5 luglio i8éo con 
Ufficiali ...... 2617 

Soldati 89578 

Totale 92195 

La brevissima durata del viaggio permise- 
à bordo di questi trasporti un agglomera- 
mento d'uomini che sarebbe stato disastrosa- 
in altre occasioni. Infatti il nucleo princi- 
pale dei corpi d' esercito francese venne da- 
Tolone a Genova in ripetuti viaggi coi 
vascelli Algesiras, Redoutàble^ Bretagne, Na-- 
polion^ Eylau^ Donaverih, Arcole^ Alexandre^. 
i quali oltre il loro equipaggio da 900 ad 
800 uomini imbarcarono da 2430 a 1800- 
militari e parecchi quadrupedi. Questi vascelli 
erano lunghi circa 70 metri e dislocavano- 
5000 tonn. ma erano dotati di macchine- 
che pesavano colle caldaie e il carbone- 
più di 2000 tonn. ed erano assai ingom- 



branti. Inoltre da ijo 
collocati nelle batteri 
erano migliori sulle 
da 2500 tonti, e 50 
uomini di equipaggio 
1000 soldati ! 

Ciò che è stato pc 
versata di poche ore 
per una lunga travers 
-scarsa ventilazione a 
sentire i loro effetti. 

Tali navi, ad esenii 
■slocamento di 4995 
di trasporto sarebbe 
ai un piroscafo del t 
e tenuto calcolo de! j 
e dello spazio da ess' 
pena a un piroscafo r 
pace tutto al più del 
^;ondizioni, di 1000 uc 



\ ' 




La spedizione di China 
e d'America. 



Fu grazie al concorso della Marina Mer-^ 
cantile che ebbe luogo la splendida spedi- 
zione Anglo-Francese che si chiuse colla 
occupazione di Pechino. 

Da parte degli inglesi dodici battaglioni 
di fanteria, due batterie da campagna, una. 
da montagna, un parco d'assedio, con cas- 
soni e carri con cavalli al completo, una 
brigata di io squadroni di cavalleria, col 
genio e cogli zappatori, formarono un 
effettivo di 14000 uomini a cui si ag- 
giunsero 2500 coolies. Contando i carichi 
del materiale si impiegarono 120 navi e- 
fra questi i migliori vapori inglesi. Alcuni 




.j 
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•corno Ji vapori servirono d'ospedale alla 
spedizione. I francesi invece che ancora 
non disponevano dei grandi mezzi della 
marina mercantile incontrarono gravi dif- 
ficoltà a trasportare soltanto 8000 uomini. 
Lo stato sanitario fu sempre discreto sui 
trasporti inglesi; lasciò molto a desiderare 
sulle navi militari francesi. 



4- 
•ti ■¥■ 



Cosi gli Stati Uniti d'America nella 
guerra di secessione benché disponessero 
di una flotta da guerra che .contò pefino 
'680 navi quasi tutte a vapore, ebbero a 
lottare colle più grandi difficoltà, perchè la 
loro marina mercantile era quasi esclusi- 
vamente veliera e quelle loro spedizioni che 
erano basate sul trasporto di considerevoli 
masse di truppe per via di mare, si risol- 
vettero in un insuccesso per la mancanza 
di mezzi e di sollecitudine. 



m 



♦^J 









4-a spedizione d'Abissinia 

nel 1867. 



Nel 1867 la marineria a vapore inglese 
«ra già poderosa, pur tuttavia le condi- 
•zioni erano assai differenti dal presente. 
Eccezione il gigantesco Great Eastern^ re- 
gola generale dei vapori da 1500 a 3000 
tonnellate al massimo con macchine da 
700 a looo cavalli, pesanti ed ingom- 
branti e divoratrici di carbone, perchè a 
fcassa pressione. Il condensatore a super- 
-ficie era una squisita novità in uso su 
poche navi. La velocità generalmente non 
superava 8 nodi. 



- • ■ 
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Il Canale di Suez, già in via di esecu- 
zione non era ancora praticabile; quindi per 
giungere nel Mar Rosso era necessario il 
lungo giro del Capo di Buona Speranza, 
cosa che riusciva, se non difficile, molto- 
costosa ai vapori del tempo. 

Movendo guerra all'Abissinia, T Inghil- 
terra trovò neirindia una base d'opera- 
zione incomparabile. Ma al 1867 ì porti 
di Bombay e Calcutta non erano quelli 
d'oggi; ed il muovere da quei porti una- 
spedizione importante non fu facile im- 
presa. 

Cosi il governo inglese dovette contare 
ad un tempo sui vapori e sui velieri, e 
quasi più su questi ultimi che sui primi. 

Infatti confrontando navi usate nella 
spedizione in discorso, fra un vapore come 
il Greai Victoria di tonnellate 2398, fra i 
maggiori della spedizione, ed un veliero- 



.£. 



come il Royal Standart di 2083 tonnellate 
salpati entrambi da Bombay per la baja di 
Annesley si comprende come il veliero 
riuscisse più efficiente quale trasporto , 
perchè senza l'ingombro della macciiina e 
della scorta di carbone, navigando in zone 
dove dominano venti costanti, potesse com- 
pensare qualche incertezza nella data d'ar- 
rivo colla economia e colla sua piena por- 
tata utile. Gli inglesi quindi si attennero 
ai vapori per ì trasporti urgenti, di neces- 
sità immediata, ed ai velieri per il nucleo, 
it grosso della spedizione. 

La scelta Jel materiale fu futta in base 
a criteri pratici ; fra i moltissimi vapori 
offerti furono scelti i più autonomi ed i 
più economici. Si pagarono al massimo 
35 scellini per tonn. al mese per vapori 
come il City of DiCanchester di 1906 ton- 
nellate, e 24 scellini al mese per il Con- 
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fìiondouroiisos di 969 tonnellate ; ma si de- 
clinò il China della Peninsulare di 2009 
tonnellate, stimato allora velocissimo, perchè 
costava 50 scellini al mese per tonnellata, 
ed V Albert Victor di 11 84 che costava solo 
17 scellini per tonnellata al mese, perchè 
troppo lento. Dirò pure che fu declinato 
il GreatEasteni di 18914 tonnellate, offerto 
a 16 scellini, come poco adatto. 

La spedizione ebbe inizio nel Settembrd 
1867,. ma fu una corrente continua di tra- 
sporti che durò, fino ad aprile 1868. Si- 
multaneamente partirono trasporti da Bom- 
bay, da Calcutta, dall'Europa; inoltre vi 
fu un grande movimento di quadrupedi e 
materiale da Suez. 

Tralascio la sterile nomenclatura di navi 
per la maggior parte oggi scomparse, e 
riassumo le cifre più interessanti. 

Il movimento generale della spedizione 



r. 
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richiese 62,220 uomini, delle quali 5474 
tenuti d'Europa e 42,199 dall'India, il ri- 
manente fu reclutato a Berbera, sulle coste 
del Mar Rosso e nella stessa Abissinia; 
concorre a formare l' imponente totale il 
personale della flotta dei trasporti che 
ascese a 14,255 uomini. I portatori e con- 
<iucenti ascendevano a 24,500. 

In questa massa di gente le truppe com- 
battenti non ascendevano che a 
41 14 europei 
9050 indiani. 
11 numero dei quadrupedi impiegati fu 

di 55000, di questi furono trasportati per 



mare : 




Cavalli 


2538 


Elefanti 


44 


Muli e poonies 


25740 


Camelli 


1759 


Somari 


7071 


Bovi fBiillcchJ 


1004 




3S156 




Al ritorno non ne 


furono 


nibarjati che 


CavAlli 




2441 


Muli e poonies 




4126 


Elefanti 




39 


Bovi (Biilhchj 




1075 


Camelli 




40 



7721 

I camelli perirono quasi tutti, dei somari 
non se ne tenne neppure più conto, e nei 
muli la mortalità fu enorme. 

Le navi impiegate al trasporto, compresi 
i rimorchiatori, furono 291 e queste fecero- 
éég viaggi dai diversi porti di provenienz;!. 
alia baia di Annesley. 

I vapori noleggiati furono: 
dall'Europa 18 
da Bombay 32 
da Calcutta 19 
da Suez 6 



— 69 — 

Il maggiore fu il Golden Fleet di 2768 
tonnellate ; taluni non erano, come il Fé- 
netia^ che di 754 tonnellate; diversi non 
erano che rimorchiatori. La media fu quella 
dei vapori del tempo da 1500 a 2000 ton- 
nellate. La velocità da 6 a 8 nodi. 

I velieri noleggiati furono : 

da Bombay 178 

da Calcutta 24 

Magnifica flotta questa, ultimo lampo 
della marina veliera ; la maggior parte 
splendide navi superiori alle mille tonnel- 
late, talune già costruite in ferro. 

La marina militare inglese diede 7 va- 
pori, quella coloniale io. 

Nel complesso fu una flotta di 244,036 
tonnellate, escluse le navi da guerra ! 

La spesa media mensile in noli fu di 
sterline 433,000 ed i trasporti durarono, 
per la sola andata, dal i settembre 1867 
al maggio 1868. 



Oltre a! materia 
ronoper via di m: 
mila uomini e cinq 
pedi! L'acqua in ] 
vapori della P, i 

Da Suez e da 
navi da guerra ni 
nellate. Ma la prò 
spedizione furono 
Brilisb India C. chi 
a superfìcie si trai 
e fornirono 29,06! 
consumo di carboi 
late, delle quali fu 
ad Aden 
ad Annesley 1 

L'acqua distillai 
gallone d. 4.35. I 
drabad per la dis 
da soli 8,020 tonn. 



— 71 — 

che si imbarcava a Bombay costava ya 
scellini e 6 denari la tonnellata, quello im- 
barcato al Capo 104 scellini, ed il poco 
che giunse direttamente dall'Europa da 
49 a 55 scellini ! 

Con tante navi in moto si ebbero delle 
perdite fra cui quelle del vapore BosforuSj 
ma non dolorose per molte vittime umane. 

Agli studiosi delle nostre spedizioni di 
Abissinia. un accurato studio di questa 
spedizione inglese riuscirebbe non inutile. 

Sono mutate sommamente le condizioni 
tnarittime e perciò io non mi dilungo su 
questi interessantissimi trasporti ; ma dal 
1867 al 1896 non sono invece mutate le con- 
dizioni logistiche dell'Abissinia : per meno 
di 15000 combattenti troviamo quasi 25000 
portatori ed un impiego di 55000 quadru- 
pedi dei quali 38000 venuti per mare. 

Noi abbiamo lanciato in Abissinia nella 
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sfortunata campagna del 1896 quaranta- 
mila uomini di truppe europee con otto- 
mila ottocento quadrupedi. I portatori e 
conducenti indigeni erano in numero irri- 
sorio. 

Gli inglesi chiusero la campagna con 
Magdala, noi coU'abbandono di Adigrat. 
Triste confronto ! 



Meritano ricordo le operazioi 
rina iMcrcantile Chilena diiran 
col Perù del 1879-80. 

11 Chile possedeva nella Coni 
TÌcana de vapores " HI Pacifico , 
nucleo di nove piroscafi di circ 
-e da IO a 14 nodi. 

Dopo la cattura dell' " Hitai 
leni era rimasto Ìl dominio de 
nel Novembre 1879 potevan 
■7000 uomini coti artiglieria ] 



zione di Pisagua e 
Febbraio collo stesse 
compiere brillamemi 
più importante, trasp 
con cavalleria ed ar 
Pacocli.1 e S. Vitor, 
bastarono 20 soli tra 
alcuni di questi non 1 
rimorchiati dai vapc 

La marina militar 
decimata da vigore 
possedeva più traspc 
essendo stato cattur 
per eseguire tali s 
all'inizio della guerr 
vapori disponibili su 
sia noleggiandoli di 
cuno. 

Senza il provvidi 
marina mercantile, 



nella itnpossibilità di approfìtt; 
vittorie navali invadendo i pi 
ritori de! nemico. 

Da quell'epoca il Chile vi 
cure alla sua marina mercanl 
conta 38 vapori per joooo ton 
parte appartenenti al forte nucU 
pagaia sovvenzionata " El Paci 
ha l'obbligo di tenere Ìl suo inati 
nella riserva navale: le nuovi 
sono da 16 nodi , e la loro [ 
3000 tonnellate) la massima i 
quella navigazione costiera. 




La spedizione di Tunisi 
nel 1881. 



Nel 1880 il Governo francese riorganizzò- 
completamente i suoi servizi postali nel 
Mediterraneo, i quali erano suddivisi fra 
parecchie piccole compagnie marsigliesi e- 
lasciavano molto a desiderare sotto tutti i 
rapporti. 

La preferenza toccò alla Transatlantica,, 
che costituì una apposita flotta utilizzando- 
solo due o tre fra gli antichi vapori più 
veloci delle vecchie compagnie, e creando 
una intera flotta coi seguenti veloci vapori : 



J 



S. Angustili, l'iUe de Orati, V. de Bone, 
r. de Madrid, V. de Naples, V. de %ome, 
r. de Barcehne, Moise ed Ahd-el-Kader, vapori 
gemelli tutti Ji 1800 tonn. 2000 cavalli e 
della velocità di 14 noJi in navigazione 
corrente. 

Tanta fu la larghezza della sovvenzione 
governativa che si ebbe l' esempio forse 
unico di nove vapori postali identici messi 
in servizio entro un anno da una sola com- 
pagnia 1 

11 governo francese mirava non solo a 
migliorare i suoi servizi coll'AIgeria, ma li 
estese alla Tunisia ed alla Tripolitania su- 
scitando una forza economica potente e di- 
sciplinata a favore della sua bandiera ed a 
danno della influenza italiana, ma si pre- 
parava anche un ottimo strumento per im- 
prese militari. Infatti nelle convenzioni colla 
Transatlantica venne stabilito che ad essa 



"Spettavano i trasporti milirari da e per TAl- 
geria, e le navi vennero costruite con tutte 
le comodità per uomini, mater 
-drupcdi. 

Quando nella primavera del 
cisa la spedizione di Tunisi, le 
Bell'Algeria erano state grand* 
forzate, con qualche viaggio spi 
ancora colle corse postali, ed 
spedizione dì Tunisi proprian 
ebbe luogo in aprile ogni cosa 
rata da lunga mano. Nel con 
l'Algeria e Tunisi si trasportar! 
-Isrigate con cavalleria, artigliet 
pleto materiale da guerra. Furor 
-sporti pìilìtari, che partirono 
^el tipo Sarlhe, Driade e Vienne. 
-«enti 2000 tonn. e da io nodi ; 
■per le prime spedizioni colh 
marina, i vapori della Transatl; 
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tarono il grosso delle truppe di spedizione 
(tre brigate). 

L'abbondanza del materiale, la brevità 
del viaggio, resero facilissimo il compito- 
delia Marina Mercantile. 

Generalmente i vapori in cinque giorni 
avevano compiuto V imbarco, il viaggio e- 
lo sbarco. 

Ciò che rende ricordevole questa spe- 
dizione, non è tanto il numero degli uomini 
trasportati, né Tordine, né la sollecitudine 
con cui fu eseguita, anzi in parecchie cose 
lasciò a desiderare, ma è la sapiente pre- 
parazione che r ha preceduta. 

Il Governo francese diffidando a giusta, 
ragione dei suoi trasporti militari, appro- 
fittò della scadenza delle antiche conven- 
zioni postali, per togliere i suoi servizi a. 
piccole compagnie fra loro rivali, che ve- 
getavano su modeste linee senza inizia- 
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tive e senza del resto la forza finanziaria 
per concretarne; portò tutta la sua in- 
fluenza, tutto il suo largo ed illuminato 
appoggio ad una sola compagnia; ma in 
compenso le impose la costruzione di un 
materiale, corrispondente sotto tutti gli 
aspetti al servizio militare ausiliario nel 
Mediterraneo, specialmente sulle coste afri- 
cane. 

Acquistò una forza morale ed una forza 
materiale di cui seppe trarre partito abilis- 
simo sopratutto a danno dell* Italia, che 
a più di dieci anni di distanza riorganiz- 
zando i suoi servizi internazionali del Me- 
diterraneo, per gretteria, o per impotenza^ 
li volle inferiori ai francesi. 

La politica di far del Mediterraneo un 
lago francese non è stata affermata la prima, 
volta colla occupazione di Tabarka o colle 
inutili cannonate di Sfax; ma bensì quando 

. 6 




si firmò a Parigi la convenzione coi dele- 
gati delli Transailaotica, e si volle assi- 
curare alla bandiera francese un primato 
su tutta quella costa d'Africa che da tanti 
anni si considerava da noi quasi come pa- 
trimonio italiano. 



Una spedizione assai magnificata, 
tata a modello fra tutte le contempor 
■è quella inglese in Egitto del i88i. 

Già la flotta vaporiera della marina 
-cantile inglese era enorme, predomir 
in ogni mare. Il culmine della perfc; 
■era segnato dalla City of Rome di 8144 1 
■e 2000 cav. ed erano abbastanza ni 
rosi dei vapori come il Servia, \'Ari:(pna, 
/<Z5Ìii, la cui%'e!ocità oraria erada 16 a 181 

Al rompere delle ostilità tutte le i 
pagnie inglesi andarono a gara ad o 
ili Governo la loro flotta. 



Però 
nella si 
grandi 
eleva tis 
un vcl{ 
miti oli 
Stirlìng 
bandiei 

Le ti; 
le com 
eira oni 
suftìciej 

Le < 
Guion, 
Line, 1; 
tono U 
posero 
altre, It 
trasforr 
di com 



Gli inglesi disponendo del migliore e 
-più numeroso materiale del mondo , non 
-avendo che da scegliere fra le offerte delle 
Compagnie più potenti che si disputarono 
l'onore di prender" parte alla spedizione di 
Egitto, non vollero cadere in nessuna di- 
■spendiosa esagerazione. 

AU' infuori dell'Omnlgli altri tutti erano 
vapori non giii adetti alle brillanti e son- 
tuose linee principali, ma destinati al traf- 
fico degli emigranti, al trasporto del bt;- 
■stiame. II generale in capo eia sul Cala- 
òria, i principi reali suìl'On'ent e sul Cap- 
pflla. 

Dall' Inghilterra partirono: 

Fanteria ijéoo uomini 

•Cavalleria 2300 » 

Artiglieria 2450 » con un parco d',isse- 

■Genio 1150 » diodi jogrossipiz^i 

Sussisten, 1300 » 

Anibiilan. 750 « 



■■■n 
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Ogni battaglione di fanteria ebbe una. 
nave con una media di 760 uomini, 30 uf- 
ficiali e 55 cavalli, più 2 carri per acqua,. 
IO carri a due ruote e circa 150 tende. 

La cavalleria ebbe due vapori per reg- 
gimento, imbarcando 290 uomini, 13 ufficiali 
e 270 cavalli, più le tende, i carri, le fu- 



cme, Qcc. 



Alla artiglieria si assegnò un vapore per 
ogni batteria, colla media di 7 ufficiali, 170 
uomini e da 130 a 180 cavalli, oltre i pezzi,, 
i cassoni, le munizioni e 40 tende circa, il 
relativo treno di carri a due ruote e carri 
per acqua. Il Genio ebbe una nave a sè;^ 
cosi la riserva delle munizioni portante da. 
185 fra soldati ed ufficiali con 207 cavalli.. 

Al materiale ferroviario fu pure assegnato- 
più tardi V Osiris^ di 1879 tonnellate. 

Nel complesso la spedizione fu cosi com- 
posta : 



. < -' 
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Cavalleria navi 8 

Artiglieria »io 

Fanteria » io 

Genio » 5 

Depositi d'Ordinanza .... » 3 

Commissariato (viveri, ecc.) . . » 19 

Ospitali )> 2 

Servizi diversi ausiliari ... » 1 1 

Air infuori di .pochi vapori dello Stato 
questa grandiosa flotta apparteneva tutta 
alla marina mercantile. 

Dal 30 luglio al 12 agosto salparono 40 

navi dai porti seguenti : 

13 da Londra 
II » Southampton 
9 » Portsmouth 

2 » Liverpool 

3 » Kingstown 

I » Queenstown 
I » Woolwich. 

Questa spedizione ha tanta importanza 

nella storia dei trasporti marittimi, almeno 

per quanto riguarda i movimenti dei porti 

inglesi, che vale la pena di presentarne il 

quadro completo. 
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Contemporaneamente dall'India 
diva un reggimento di cavalleria i 
con due battaglioni di truppe pure in 
questo piccolq contingente militar 
un tale seguito di servi e portatori 
complesso raggiunse la cifra di 71 
mini I 

Questo trasporto fu effettuato d 
vapori seguenti: 



MaUa 


tonti. 1945 


Rhosina 


2706 


Ntrissa 


» 2000 


Bancovra 


» 2880 


Peshwa 


» 2159 


Hydaspes 


" 2994 


Balavia 


" 2549 



paniti da Bombay il 9 agosto arri 
Suez il 20 agosto; lo si considera 
gli autori inglesi come affatto 1 
dente della grande spedizione eurc 
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infatti la deturperebbe; poiché né per or- 
dine né per sollecitudine riesci lodevole, e 
le condizioni sanitarie furono ben presto 
tanto deplorevoli che nel settlmbre le stesse 
autorità miUtari inglesi, quantunque strin- 
gesse l'urgenza di rinforzi, ne sottoposero 
le navi ad Alessandria a un'osservazione, 
con facoltà di trasformarle in quarantena. 
Nel Mediterraneo poi, per i viaggi di 
-Cipro e di Malta e per i servizi fra Ales- 
sandria ed il Canale era predisposta tutta 
un'altra flotta che contava i seguenti va- 



pori 



Stiri big' Gasile tonn. 4425 



Osprey 




» 


1095 


Empiisa 




» 


"S3 


Penelope 




» 


1202 


Niania 


(distili.) 


» 


1870 


Chiltern 


(teleg.) 


)> 


1304 



E quasi un tanto materiale galleggiante 




non bastasse, k marina da guerra che iir 
allora contava trasponi numerosi più che.- 
al presente aveva posto in lìnea : 
Orontes tonn. 621 1 

Euplirales » 6211 

Serapis B 5620 

e finalmente il Tbalia di 2240 tonnellate- 
destinato esclusivamente ai preparativi di 
sbarco. 

In ogni modo quella che è ormai con— 
venuto da tutti gli autori di chiamare la 
grande spedizione della marina mercantile- 
in Egitto è limitata alle partenze dai porti, 
inglesi, e di cui ho dato ì! quadro com- 
pleto con ogni dettaglio. 

Questa spedizione notevolissima dal lato- 
militare ha però avuto per base i porti più 
importanti del mondo civile. Dal lato della 
marina mercantile, come si vede, non pre- 
senta proprio nulla di eccezionale. 
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Infatti u la marina mercantile che anno- 
-verava circa 4000 vapori, dei quali forse 
1000 nelle condizioni richieste dalla spe- 
dizione, condizioni ragionevoli e tutt* altro 
-che eccessive, non si può dire che abbia 
fatto uno sforzo, mettendo 41 vapori a di- 
sposizione dello Stato in 12 giorni e 4 
altri più tardi. 

Se si tien calcolo poi che il teatro della 
-guerra era nel Mediterraneo e nel Canale 
di Suez, che tutto il grande traffico del- 
l' Egitto, parte di quello della Soria era 
completamente paralizzato, che la naviga- 
zione del Canale fu interrotta per qualche 
.giorno, si troverà che primo risultato della 
apertura delle ostilità fu il gettare nei porti 
inglesi una quantità di vapori disponibili 
ben superiore alla richiesta dello Stato, e 
quindi il materiale impiegato nella spedi- 
zione stessa non venne a mancare al 
-commercio, ma fu compensato largamente. 



Ben diversa è invece la sii 
pnese come l'Italia, la cui p 
materiale è venti volte, e più 
minore dì quella inglese, che 
p2gnat.i in una spedizione di 
tanza, non già in località i 
guerra paralizzi ogni traffico. 
senza commercio come Mass; 
guerra può durare all' indefin 
per questo una nave, una sol 
rimanere vacante 1 

Eppure di queste differenz 
che rendono impossibile o^ 
non si è mai voluto tener e 
belle spedizioni italiane si v 
porre questa inglese, e dedur 
rina inglese fece meglio dell' 

Certo che la spedizione c\ 
principali porti ed arsenali ing 
è stata e sarà forse per del t 
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dello del genere. Ma con tanta potenza di 
mezzi, vi sarebbe da rimanere meravigliati 
se fosse stato altrimenti ! 

Il ritorno avvenne a riprese e con tutte 
le comodità possibili, perchè buona parte 
del corpo di occupazione rimase in Egitto. 
Come al solito le fatiche della guerra, il 
cambiamento di clima, e tutte le inevitabili 
cause di malattie fecero le loro vittime, ben- 
ché vi fossero rilasci a Malta ed a Gibil- 
terra e perfino a Cipro. 

Sofferse maggiormente il corpo di Mac- 
pherson nel suo ritorno in India, e per 
la natura stessa delle truppe, o piuttosto 
del loro seguito, e più ancora perchè dalle 
Indie non si era potuto provvedére con 
larghezza al materiale di trasporto. Infatti 
per 23600 uomini con circa 4000 cavalli, 
dall' Europa si usarono 45 vapori, e per 
7000 uomini con circa 1000 cavalli, dal- 
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l'India non si impiegarono che ii vapori e 
di portata molto minore. 

La spedizione indiana adunque non è 
proprio da recarsi a modello e fa strano 
contrasto con quella delle truppe europee. 

Contemporaneamente la Turchia tentò 
dei trasporti di truppe, ma fu un insuc- 
cesso scandaloso. I trasporti dello Stato 
erano inservibili, dovevano appoggiare ai 
porti incapaci di proseguire il viaggio. Bi- 
sognò ricorrere al Llody Austriaco, ma i 
trasporti erano appena iniziati che furono 
sospesi dirigendo appena qualche distacca- 
mento neir arcipelago e nell'Asia Minore. 

Eppure pochi anni prima Hobart pascià 
collo scarso materiale della marina da 
guerra ottomana, era riuscito a condurre 
40,000 uomini dall'Albania al Mar Nero, 
e furono poi questi i difensori di Schipka. 



j 
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Nel 1887 l'Italia fu costreti 
^d una spedizione d'oltre mai 

Grande era 1' aspettativa ; ] 
inglese in Egitto del 1S82 er, 
modello insuperabile. 

Il trasporto di poco più di"i 
•dai porti inglesi ad Alessandi 
■chiesto 45 vapori mercantili; 
dei più ricchi arsenali e perfi 
mondo quali Londra, Southar 
mouth e Lìverpooi, l'ìmbaro 
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dalla fine di Luglio verso la fine di Agosto; 
che sarebbe accaduto in Italia, paese nuova 
a simili imprese, mentre per necessità mi- 
litari la spedizione doveva partire da un 
solo porto, quello di Napoli, per nulla pa- 
ragonabile ai maggiori porti inglesi per 
importanza di mezzi e di sussidj agli ìm- 
barchi? 

Inoltre l'Inghilterra con una certa so- 
lennità nel 1882 aveva passato come una. 
grande rassegna del proprio naviglio mer- 
cantile e perfino aveva noleggiato all'estero 
un vapore veloce 1 

La marina mercantile a vapore italiana, 
non contava alla fine del 1887 che 254. 
vapori per 163 131 tonn.; la sproporzione 
era dunque enorme, e benché la spedizione 
italiana dovesse esser meno numerosa di 
quella inglese non si era esenti da preoc- 
cupazioni. 
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Fu la Navigazione General 

■come compagnia sovvenzionai 

Ji essere incaricata dei trasi 

pose a disposizione del Go; 



Archimede tonn. 2839 e 



Bengala « 


1567 


Bosforo " 


2775 


Igadi 


1950 


Egilla 


II12 


Faro 


963 


Gottardo " 


2S47 


Orione » 


3971 


Foktvera » 


2239 


Risina Margher. - 


J';77 


Roma y. 


i86s 



« ■ ■ 
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Singapore tonn. 3541 cav. 1300 nodi 13. 

Sirio » 3948 » 4500 » 14. 

Solnnto » 1908 » 1000 » iz 

Sumatra « 1869 » 900 » iz 

Viìi, Florio » 2840 » 2000 » I2V? 



Totale tonn. 39909 

Tali navi vennero scelte molto op- 
portunamente, essendo le navi maggiori 
state costruite in vista del trasporto degli 
emigranti e quindi fra le più adatte al 
trasporto di truppe; le minori invece erano- 
indicatissime al trasporto del materiale e 
dei quadrupedi. 

L' imbarco procedette ordinatissimo e- 
tutta la spedizione si svolse nel modo se- 
guente: 
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Archimede . 
Gottardo . . 
Sumatra . . 
Polcevera . 
V. Florio . 
Bosforo . . 
Bengala . . 
Singapore 
Sirio . . 
Orione . . 
Roma . . . 
R. Margherita 
Egadi . . . 
Solunto . . 
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Nel periodo di 14 giorni, la Marina mer- 
cantile italiana, riusciva dunque nell'unico 
porto di Napoli a imbarcare su 16 vapori 
II 724 uomini e 1904 quadrupedi. 

La tanto celebrata spedizione inglese, 
aveva richiesto 45 vapori di 144.961 tomi, 
e 20 giorni per imbarcare 16.416 uomini 
e 5487 cavalli, disponendo per le sue ope- 
razioni di ben 6 porti e di 3 Docks di 
Londra ! 

La traversata da Napoli a Massaua fu 
compiuta da 9 a II giorni, compreso il 
passaggio del Canale, due soli vapori spe- 
cialmente destinati al materiale impiegarono 
14 giorni; la traversata più veloce dei va- 
pori inglesi era stata di 12 giorni dall'In- 
ghilterra ad Alessandria, senza impacci di 
sorta. Gli inglesi navigavano in Agosto 
per l'Atlantico e per il Mediterraneo, gli 
italiani in Novembre per l'Egeo ed il Mar 
Rosso. 
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Ben è vero, quanto alla sollei;itudine 
■degli imbarclii che gli inglesi avevano più 
■del doppio in quadrupedi, cioè 
i 1904 degli italiani, ma disp 
■45 vapori e di 7 porti perfetti 
Inoltre tutto il materiale p 
-come il ferroviario, gli inglesi 
concentrato a bordo di pare 
trasporti da guerra; mentre la 
liiare italiana non era rappre 
da! solo America il quale avev 
.^irca 66 ufficiali e 700 soldati, t 
in capo. 

Se tutti gli scrittori compei 
-come modello la spedizione 
1882, sarà permesso a noi itali; 
orgogliosi di questa nostra spi 
1887, che non solo, tenuto cale 
■è stata più sollecita e più o 
.ancora incomparabilmente più 
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In cifra esatta furono 
occorsero al trasporto ìtali 
tonn. 144.961 la spedizio 
le navi della marina militar 
quanto al materiale nauti 
come ben si vede superio 
uomini e dei quadrupedi i 

Il governo inglese è e 
di encomi alla sua marina 
è mancato che fosse conc 
personale la medaglia com 
campagna d'Egitto. 

Da noi? 

Chiamano taluni l' ital 
facile all'entusiasmo ; tem 
delle solite frasi fatte 1 O 
la nostra marina mercantil< 
ve n' è stato , e che il 
pronto sempre ad ammir; 
viene dall'estero e a non 
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fa e si è fatto in Italia, ritiene ii 
fede che i francesi per Tunisi, g' 
per l'Egitto abbiano fatto meglio 
modesti e misconosciuti marinai i 

Entusiasmi da noi per la mar 
cantile? Ma chi la conosce? CI 
interessa, entra nella sua vit^i, n* 
le sofferenze ed i bisogni, ne ce 
medi? 

Eppure l'eloquenza di poche 
semplice elementarìssimo confron 
a dimostrare colla più limpida e 
che nel 1887 questa povera e 
Marina Mercantile italiana, ha su] 
molto l'operato della superba e sti 
Marina Mercantile inglese. 

Anche !e cifre hanno la loro 
quando ci additano un dovere o 
E se l'Inghilterra che da due seci 
a centinaia le spedizioni di oltre 



registrato nfi fisti delia nazione la sua 
■spedizione d'Egitto, dovremo noi italiani 
dimenticare questa nostra di Massaua che 
per la prima volta portò la bandiera nostra 
al di là delle acque patrie e la portò con 
itanta semplicità, prestezza e tanto onore? 




Nell'estremo oriente una g 
rina mercantile poco nota in 
chiamata ad illustrarsi ed a di 
per mutare di luoghi e di co 
sta imutabile il principio che 
marina mercantile non è solo f 
pale di prosperità nel tempo 
è necessario complemento ( 
tempo di guerra. 

La bandiera mercantile g 
poco nota oltre il Canale di 
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le molte linee europee ed americane mol- 
tiplicano gli approdi nei principali porti 
dell' impero ed assorbono tutto il traffico 
internazionale compreso il cabottaggio colla 
China. Nondimeno le numerose isole del 
Giappone, dove ferve da anni una potente 
vita di lavoro e di progresso, offrono un 
campo abbastanza vasto alla bandiera giap- 
ponese, tanto che essa conta 380 vapori della 
portata complessiva di 347.585 tonnellate, 
cioè equivale V italiana. 

In grandissima parte si tratta di mate- 
riale moderno costruito in Inghilterra. Due 
grandi Compagnie rappresentano potenti 
organismi degni di qualunque nazione eu- 
ropea. La Nippon Yusen Kaisha di Tokio 
possiede 69 vapori, la maggior parte su- 
periori alle 2000 tonn. e veloci. Appartiene 
a questa Compagnia quel Saikio-Maru (ton- 
nellate 2712, scafo in acciaio, costrutto a 
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Glalglow nel 1888) che fu il primo basti- 
mento moderno mercantile, che trasfor- 
mato in incrociatore operasse nelle file 
4' una flotta da guerra, ed il Saikio-Maru^ 
grazie alla sua grande velocità ed alla doppia 
'clica, potè 'lottare colle corazzate chinesi e 
sfuggire air assalto delle loro torpediniere, 
benché un projettile gli avesse rotto il ti- 
mone. 

Un'altra Compagnia, la Osaka Shosen Kai- 
sha di Osaka, dispone di altri 56 vapori di 
minore portata, ma veloci e di accurata 
costruzione. 

Con tali mezzi il Governo giapponese 
non fu punto imbarazzato, colla protezione 
<lella sua flotta, mentre le forze chinesi te- 
nevano il mare, a lanciare nel Giugno 1894 
un corpo di 7600 uomini con completa 
artiglieria e cavalleria a Chemulpo. Nel 
progresso della guerra 30 ottimi vapori 
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mercamìii erano n disposi: 
per il trasporco delle tri 
numero più che sufficie 

trasporto dei viveri e del 

Né un ritardo, né un 
lamentati da parte dei g 
li truppe trasportate siipi 
tiva i 50.000 uomini e 1: 
teriale fosse enorme. 

Unico lamento la de 
bordo per eccessivo aggi 
Ben diversa era invece 
Cliinesi, Ad onta d' un i; 
di coste che abbracciano 
onta di fiumi maestosi n; 
giori navi, la marina chii 
tava soltanto 31 vapori*] 
e 2 navi a vela per 38} 
zio dei porti e sui fiumi 
che 4 vaporetti di com[ 
neìlate 1 



H commercio della China non conosce 
che una sola via, la via d'acqua; ma si 
svolge con mezzi indigeni: colle antiche 
giunche il cui numero spaventevole 
ignoto alle stesse autorità chinesi, e 
efficacia nella guerra in discorso e 
essere giudicata dagli stessi Chinesi 
nulla o negativa, poiché Ìii questa occ 
non furono impiegate. 

Dei 31 vapori di bandiera chinese, 
partengono ad una sola Compagnia, la 
Merchant Ship. di Shanghai. Appena i 
rano le 2000 tonn. e di questi i solo, 
usato nella guerra, ha ij nodi dive 
altri j di piccola portata raggiungor 
nodi. 

Questo materiale però, piuttosto 
Nord di Shanghai traffica al Sud coi 
ton, con Formosa e per l'immenso 
Tse-Kiang. 
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AI rompere delle ostilità i Chinesi si sti- 
marono fortunati di noleggiare ad alto 
prezzo tre piccoli cabottieri inglesi dispo- 
nibili nel Mar Giallo. U Irene di 1343 tonn. 
e 14 j cav., il Koivshing di 1355 tonn. e 
261 cav., vapori che a stento davano 8 
nodi, ed il Feiching di 1560 tonn. e 250 
cav., da 9 nodi. Con questi trasporti vol- 
lero opporsi alla ordinatissima ef bene 
allestita spedizione giapponese, spedendo 
truppe con un vapore alla volta da Taku 
per Assan. La catastrofe del Koivshing dà la 
misuradella impreparazione ed imprevidenza 
chinese.Il 25 giugno, all'alba, nelle acque del 
Kowshing passava una grande corazzata chi- 
nese,credesi il Chen Yuen^ alle 8 si incrociava 
una grossa corazzata, ed a dieci minuti di 
intervallo due altre; alle 9 il Kowshing sa- 
lutava la bandiera bianca d*una nave giap- 
ponese da guerra. I giapponesi, in quel mo- 



mento, davano e 
guerra chinese. h 
fiutava la preda e 
Kowihing era calai 

Sul piccolo veccl 
pigiati 1200 soldat 
cassoni, i furgoni, 
nizioni 1 

Più tardi l'ami 
care 4500 uomin 
nel settembre da 
■sua flotta; dìspon 
cantili chinasi : H: 
nodì,HaetÌTtg I145 
Chintung 1330 te 
Tutti da 7 ad 8 

L'esempio del 
diritto, a picco da 
bandiera inglese, 
tori europei a n 



sporti chinesi. Del resto quale materiale 
era disponibile V Noq certo i magnifici e 
veloci postali delle linee europee. Sarebbe 
stato necessario noleggiarli od acquistarli 
in Europa. Nei poni meridionali sì avevano 
bensì grossi cargo boals, ma da S a 9 nodi, 
poi già impegnati coi noli. Non e' era dì 
meglio dei pochi cabottieri della costa Nord^ 
il rifiuto dì tutte le marine, e di quel poco 
che ha potuto o volle dare di mala grazia 
la Compagnia di Shanghai, chinese di nome 
ma piuttosto inglese di fatto I 

Cosi per l'assoluta deficienza ed inferio- 
rità dei trasponi, k China che nel Nord di- 
sponeva di un buon esercito armato ed 
equipaggiato all' europea, non se ne potè 
servire in tempo utile. Ma se in tempo 
utile, cioè nel Giugno, invece di tre pic- 
coli e lenti trasporti, essa avesse potuta 
lanciare ad Assan una forte e ben ordinata. 
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La Marina Mercantile Spa 
nel 1895 359 vapori per 308, 

In questi ultimi anni essa 
moltissimo se non nel nui 
forse superiore al i88Si nel 
suo materiale. Essa infatti s 
del materiale più antiquato, 
come il Castilla passò nelU 
noti armatori italiani. 

Il progresso veramente ne 
teriale vaporiere Spagnolo i 
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fatti: la protezione accordata alla naviga- 
zione cabottiera che permise il sorgere di 
forti linee trafficanti fra T Inghilterra ed i 
porti Spagnoli, e la larghissima sovven- 
zione accordata alla Transatlantica, che 
senza portarla alla altezza delle compagnie 
inglesi, tedesche e francesi, e neppure dei 
nuovi servizi del Lloy austriaco, la pose 
in grado per lo meno di acquistare buoni 
vapori di 3600 tonnellate e della velocità 
di 16 nodi. 

Avendo una scarsa emigrazione, ed una 
esportazione molto limitata la navigazione 
alturiera della Spagna è quasi totalmente 
ristretta alle sue colonie. Le linee postali 
sono assunte dalla compagnia sovvenzio- 
nata Transatlantica per le Filippine, le An- 
tille ed il Piata; il servizio puramente 
mercantile alturiero è poco esteso, ma re- 
centemente si è arricchito di discreti va- 
pori fra cui il Catalina di 4841 tonnellate. 



Se nel 1868 durante l'in 
Cuba il Governo spagnolo e 
enorme difficolti per il trasp' 
truppe, nel 1895 grazie alla ; 
marineria sovvenzionata, fu in : 
vedere al trasporto di più ci 
nomini con sufficiente ordine 
tanto che la Spagna a mezze 
-autorevole potè solennem'em 
« che grazie alla sua marin 
-essa era in grado di far fronti 
eventualità di trasporti mariti 
spagnole, comandate da spagnai 
marini spagnoli. 

Curiosa gente questi spagr 
gano sotto il peso di una gu 
<he dura da quasi un anno i 
ha già richiesto centomila se 
■esigerà forse altrettanti; e fi 
invece di chiamare la propri 
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Stale dissanguatrice dell' erario, specula- 
trice sugli stessi mali del paese, ha il co- 
raggio di dichiararla altamente beneme- 
rita della nazione, parte delle sue forze 
vive e delle sue risorse. 

Il compito della Compagnia Transatlan- 
tica fu facilitato dalla situazione creata dalla 
guerra. Le linee sue si videro private dai 
passeggeri e dalle merci pacifiche, per cui 
potè dedicarsi quasi esclusivamente ai tra- 
sporti militari. 

Dal Marzo 1895 infatti i vapori della. 
Transatlantica si può dire che non hanno- 
mai interrotto il trasporto militare, se- 
gnando delle decrescenze cui corrisponde- 
vano periodi di attività maggiore. 

La prima richiesta fu nel Marzo 1895, e 
la Transatlantica pose a disposizione dello 
Stato una flotta di 35000 tonnellate, com- 
posta dei seguenti vapori: 



* 
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luon XIIL toni). 5200 i 

San Ignazio a 3227 

Salpati da Santander. 



Santo Domingo 


tonn. 2805 


Alfonso XII. 


» 5206 


Salpai 


i da Cadice. 


Cataìnna 


tonn. 3784 


Alfonso XIIL 


» 5124 


A, Lope^ 


. 3079 


Buenos Ayres 


» 53" 



Salpati da Barcellona. 
Questi vapori partirono per C 
al 15 marzo con 7 battaglioni 
materiale. Furono seguiti in apri 
Francisco di 2526 tonnellate e 12 
tito da Santander, e dal 'Kfìna ( 
5 161 tonnellate di 16 nodi, salpa' 
tagena e che a Cadice imbarcò i 
Martinez Campo. 
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A questa flotta fu aggiunto il Santa Bar- 
bara^ il Catalina e finalmente il Colon^ va- 
pore di 5600 tonnellate e 14 nodi, l'an- 
tico Awarra inglese che la Transatlantica 
acquistò per far fronte ai suoi impegni. 

I nuovi postali spagnuoli sono rinomati 

per il loro lusso orientale e per le como- 

-dità dei passeggeri di classe; ma non avendo 

emigrazione hanno posto limitato per i 

passeggeri di terza classe. Avvenne che i 

generali e gli ufficiali tutti si trovarono 

installati a bordo con ogni comodità e 

conforto, cosi non fu delle truppe; già i 

vapori furono stipati m modo soverchio; 

il Colony per es., alla fine del caldo agosto 

a Cadice imbarcò in una sola volta un 

numeroso e brillante stato maggiore, molto 

materiale, molti cavalli e 2200 uomini di 

truppa giunti a grande velocità in ferrovia 

<ialle guarnigioni del Nord. 



vV #*'-'■" 




Benché tutte le precauzioni 
sero state prese, tanto che ; 
rono le spedizioni quasi tutti 
sanitari superiori dell'esercito, 
truppe lasciò molto a desidera 

Già a Santiago dove avveu: 
sbarchi, dove le truppe non se 
pochissimo si trovò la neces 
mare un ospedale. Ho potuto 
lo stato dei degemi all'ospeda 
una giornata del luglio 1895. 
feriti provenienti dall' interno 
di jiebre amarilla {vomito delle 1 
provenienti dall' interno e 326 
cati dai trasporti! 

Più innanzi bisognò, cioè nel 
un ospedale all'Avana, e per 
ospedali di Cuba si istituì uè 
a Santander; i vapori di rito 
tutti una grande moria, ma m 
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sibile avere dati positivi in proposito, e 
TTii astengo dal citare cifre che non sono 
ufficiali. 

Truppe vennero imbarcate alle Baleari; 
ed il San Francisco il i^ settembre 96 im- 
barcò a Montevideo 11 16 volontari per 
Cuba. 

In sette mesi, a partire dal marzo 1895, 
la Spagna aveva lanciato a Cuba quasi set- 
tantamila uomini, con completo materiale 
■di guerra ed i trasporti continuano tuttora, 
raggiungendo la cifra di 120,000 uomini, 
e nulla lascia prevedere che siano per ces- 
sare, perchè si allestisce una spedizione 
d'altri 40,000. 

Contemporaneamente bisognò pensare 
alle Filippine; dapprima il governo usò i 
suoi trasporti, acquistando in Inghilterra il 
Generale Alava di 1200 tonnellate e 1000 
<:avalli, giunto a Cadice il 22 luglio 95. 



• A 



Ma attualmeate fece ricorso ai 
sto servìzio alla Transatlantii 

■stinò appunto Ì suoi vapori d 
quali Vlsla di Lh^om di 4256 
12 nodi. 

Ma non sì limitarono a qi 
della Marina Mercantile. 

E' noto che gli insorti h 
base di approvvìgionamenu 
Uniti, di preferenza a Tampi 
ganizzato un completo servizi 
per i loro bisogni, sopratutto 
nizioni. 

I vapori; 

Baccaneer, Laurada, Three . 
madore, di piccola portata, ve' 
■dati da audaci marini, praticis 
sta, rompono per così dire 
il blocco di Cuba, e eoo 1» 
agilissime golette. 
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Gli incrociatori spagnuoli non erano 
adatti a dar loro caccia, principalmente 
per la forte pescagione; poi erano in troppo 
scarso numero. Si armarono in guerra dei 
piccoli vapori mercantili; ma non diedera 
buon risultato. L'incrociatore militare San^ 
che:(^ Barcaiitegui fu calato a picco dal ca- 
bottiere Mortera il 19 settembre 95; il Cri- 
stohal Colon si perdette su d'uno scoglio^ 

Lo stesso maresciallo Campos fece al- 
lestire il piccolo Manuel L, Villaverde della 
Transatlantica per dirigere la sorveglianza 
costiera, ma non ne ebbe buon risultato. 

Riparò il governo alla deficienza, acqui- 
stando in Inghilterra tre cannoniere di 300 
tonnellate, che chiamò H. Corle:^^, F. ?/;(• 
^arro e F. Nune:(^ poi facendo costruire a 
furia in Spagna delle lancie a vapore da 
40 tonnellate, che nel novembre 95 sbar- 
cava all'Avana il vapore Catalina, 
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Tutto ciò per altro non Ì 
le comunicazioni degli inso 
meridionali degli Stati Uniti. 

Come avrebbe potuto la '. 
vedere a tante necessità di 
essa pure non avesse pens; 
da tempo a costituirsi una 
pagaia di navigazione, ma a 
questi ultimi anni aumentan< 
zioni in pari tempo che gli 
permisero alla Transatlantica 
vapori di 5600 tonnellate e 

Sono i nuovi vapori solt; 
terono portare, in cattive co 
niche è vero, ma li portarci 
mìni alla volta coi loro ufficia 
e materiali impiegando nella 
12 a 13 giorni. 

Se l'insurrezione non fu d 
per la deficenza dei traspori 
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è più robusta e meglio diretta che le pre- 
cedenti. In Spagna non si è dimenticato 
che nel 1868 perirono 130,000 uomini fra 
soldati spagnuoli e insorti cubani, e la re- 
pressione costò allo Stato un miliardo e 
mezzo, e tanto sangue e tante spese si eb- 
bero perchè nel 1868 la marina mercan- 
tile spagnuola non era in grado di coadiu- 
vare il governo difettando di materiale. 
Cosi si ebbero delle difficoltà estreme, ed 
occorse un tempo lunghissimo a concen- 
trarvi le forze necessarie. 

Pur commiserando le vittime nessuno 
in Spagna si è allarmato perchè le navi 
in arrivo popolavano gli ospedali dei loro 
malati. Si comprendeva come truppe gio- 
vani tolte magari all'aspro clima delle Sierre 
o dei Pirenei e lanciate colla velocità di 
quasi 400 miglia al giorno verso climi tro- 
picali, stipate per giunta a migliaia nelle 



stive, dovessero pur troppo pag; 
buto sinistro al clima, al disa^ 
funebri convogli giunti a Santa 
mati dalla moria per viaggio ! 
xarono come una funesta nece: 
guerra, certo non desiderata, ma 
accettata e combattuta. 

Come gli inglesi per la spedi 
l'Egitto, il governo spagnuolo 
trato i punti di imbarco. Cadi 
Iona, Santander, i tre porti di : 
-della Transatlantica diventaron 
-d'operazione della campagna cu 
tando un soverchio ingombro in 
«d ottenendo cosi una sollecitui 
barchi molto maggiore, date le 
■dei porti spagnuoli, che non ; 
gonabili 3Ì docks ed arsenali in 

E' notevole del pari che picce 
già pronte alla partenza nei pc 
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dari furono raccolte per via dai trasporti 
stessi od a mezzo di altre navi dirette 
per via di mare al porto principale. 

A provare la potenzialità d'un organismo 
qual'è quello d'una grande compagnia po- 
stale sovvenzionata ed il sicuro affidamento 
che può fare su di essa un governo im- 
pegnato in spedizioni di oltre mare, tra- 
scrivo per intero la spedizione in corso: 

San Agustin (viaggio straordinario) il 22 
agosto imbarca in Santander il battaglione 
volontario di Madrid e 600 volontari di- 
versi. Il 29 a Las Palmas 207 soldati, il 
30 a Teneriffa una compagnia dei Caccia- 
tori delle Canarie. 

V^Contevideo (viaggio postale) il 23 agosto 
a Santander le compagnie dei reggimenti: 
America, Baiien, Cacciatori di Madrid, Sa- 
ragozza e Isabel II. 

Buenos Ayres (viaggio straordinario), il 




24 agosto a Barcellona, le coir 
"Cacciatori di Figueras e Alfon 
Malaga il 26, dei reggimenti d 
■dura e Borbon, a Cadice il 27 

G}lon (viaggio straordinario) 
-sto alla Cotogna una compagnia 1 
due di Burgos, Luzon, Zamora 
tori d'Avana. 

Alfonso XII. (viaggio straordir 
agosto da Cadice, le compagni 
-ciatori di Cuba e dei reggimen 
Gratiada, Alava e Pavia. 

San Fernando (viaggio straoi 

25 agosto in Barcellona le con: 
Teggimenti di Tetuan , Sevìlia 
Galìcia e Gerona. 

San Domingo (viaggio postale) 
sto da Cadice le compagnie dei 
Reina e Cordova. 

Mallart (viaggio straordinario 
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tembre a Palma di Majorca una compa- 
gnia del reggimento Baleares e 621 sol- 
dati, il 4 in Cadice 300 volontari. 

San Francisco (viaggio straordinario), i) 
2 settembre in Santander, due compagnie 
dei reggimenti Wad-Ras, e cacciatori di 
Ciudad Rodrigo e Manilla. 

Leone XIIL (viaggio straordinario), il 5 
settembre in Santander, le compagnie dei 
reggimenti di Sicilia, Valencia, Constitucion,. 
Lealtad e Cantabria. 

Saltrusequi (viaggio straordinario), il 5 
settembre in Valencia le compagnie dei 
reggimenti: Princesa, Mallorca, Gualdalajara 
e Otumba. 

Covadonga (viaggio straordinario), il 6 
settembre in Santander, compagnie dei reg- 
gimenti di Gareliano, San Marciai, Anda- 
lusia e cacciatori di Estella; il 7 alla Co* 
rogna, del Principe. 
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San Ignacio (viaggio straordin: 
alla Corogna, compagnie di Tolei 
eia, il 9 a Cadice, dei cacciatoi 
gorbe. 

Cuadalupe (viaggio straordina 
■settembre in Santander, compagni 
Savoia, San Fernando, Castiila i 

Gran Aniilla (viaggio straordi 
7 settembre da Barcellona, com 
Almansa, Aragon e Navarra,' 

Santiago (viaggio straordinario^ 
tembre da Barcellona, compagn 
buera, Luchana, San Quintin, I 
e Asia. 

Don Alvaro de Ba^an (viaggio 
nario), l'S settembre da Santan 
pagnie dei reggimenti di Astui 
Covadonga, Baleares e Canarias. 

Cataluna (viaggio postale) da 1 
il 9 settembre, una compagnia 
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da piazza, i6o artiglieri da montagna, il 
IO a Valenza 159 artiglieri da montagna 
e 157 soldati di cavalleria; il 13 a Ca- 
dice 153 soldati d'artiglieria a cavallo, e 
150 di cavalleria. 

Antonio Lope^ (viaggio straordinario), il 
IO settembre a Santander, 4 compagnie 
zappatori e 275 soldati del genio; l'ii alla 
Corogna, 149 soldati di cavalleria e 100 
fanteria di marina. 

Alicante (viaggio straordinario), il 12 set- 
tembre a Santander, due compagnie arti- 
glieria da piazza, due di ferrovieri, una di 
telegrafisti, una di elettricisti; il 13 alla 
Corogna una compagnia di artiglieria da 
piazza. 

Forgas (viaggio straordinario) il 12 set- 
tembre a Cartagena 603 uomini di fan- 
teria marina, il 14 a Cadice 600 volon- 
tari. 
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Ciudad de Cadi^, il 20 settembre a 
■tander 600 volontari, il 21 a Gijon il 
laglione volontari d'Asturia, 

Senza dubbio che la Transatlantica 
^nuola è attualmente, sia per i nuo\ 
pori acquistati, sia per quelli che ha 
leggiate (4 in tutto) da armatori 
-gnuoli, in grado a trasportare ben 
di 40, 000 uomini in un mese, 
prova disponendo, su 23 vapori, di 
14 dal 1° al 12 settembre e di 8 altr 
22 a! 31 agosto; è probabilmente ir 
il governo spagnuolo che oggi è in d 
zione di non aver sottomano prontan 
le truppe necessarie. 

Ma senza sconfinare dal quadro eh 

■sono proposto, quale dimostrazione 

limpida dei servizi che può rendere 

potente Compagnia alla sua bandiera! 

E si noti che il governo spagnuolo 
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deve sottostare a condizioni speciali. Nel 
capitolato delle convenzioni il caso di que- 
sti trasporti è preveduto, e la Compagnia. 
Transatlantica ha l'obbligo di corrispon- 
dere pienamente alle esigenze del governo. 
Cosi un ente forte e bene organizzata 
solleva il governo in momenti difficili da 
gravi preoccupazioni e da gravi difficoltà,, 
e rumile Compagnia mercantile si eleva 
ad intelligente ed alta istituzione dello Stato^ 
grazie alla preveggenza del legislatore e 
delFeconomista, che si è preparato con 
cura ed amore l'istrumento senza del quale 
sarebbero impotenti gli eserciti, e impos- 
sibili le pertinaci difese. 




La spediziona dal Madagascar 

nei 1895. 



La fiorente marina a vapore francese 
contava nel 1895 ben 50} vapori di ton- 
nellate 466.321, la maggior parte appar- 
tenenti a grandi Compagnie sovvenzionate^ 
quali la Transatlantica, le Messaggerie Ma- 
rittime, i Chargeurs Réunis. 

Pure quando il Governo francese colla 
pubblicazione del 6 febbraio 1895 chiamò- 
le Compagnie e gli armatori a sottomet- 
tere le loro offerte per il noleggio di va- 
pori pronti dal 25 marzo al 20 aprile ii> 



j 
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Marsiglia, per la spedizione del Madagascar, 
si ebbero delle difficoltà. 

Tutto il materiale per la navigazione flu- 
viale doveva essere riunito in 330 colli 
del volume di 30,000 metri cubi. Ora la 
flotta francese non possedeva vapori adatti 
all'imbarco di simili grossi colli, e fu gioco- 
forza ricorrere alla bandiera inglese noleg- 
giando i vapori: 

Brinhhurn tonn. 3229 
Collingham » 2405 
Riverdale » 2985 
i quali vapori, grazie ai loro larghi bocca- 
porti ed alle disposizioni interne corrispon- 
devano perfettamente allo scopo. Il go- 
verno poi incoraggiò l'acquisto del vapore 
inglese Aconcagua di tonn. 4289 naziona- 
lizzato francese col nome di Egypie, 

La spedizione era preparata da lunga 
mano e non eccessivamente numerosa; le 
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truppe dovevano partire dai porti di Mar- 
siglia e di Algeri e Philippeville, con poca 
artiglieria, pochissima cavalleria ed un nu- 
mero modesto di quadrupedi. Dovevano 
seguire le truppe buon numero di porta- 
tori e dei distaccamenti indigeni disposti 
nelle diverse colonie. 

Mentre che si allestivano i vapori no- 
leggiati colle linee postali si raccoglievano 
truppe e si concentravano a Marsiglia. 

Il I gennaio 1895 entrava in armamento^ 
a Tolone il trasporto da guerra Shamrock 
di tonn. 5444, ed il 23 salpava per Philip- 
peville, trasformato in Ospedale. Una avaria 
lo obbligò a fermarsi a Collo. Quindi im- 
barcò 947 soldati e 7 cannoni. Nel frat- 
tempo il postale Amatone imbarcava due 
compagnie di fanteria marina. 

Ai primi di febbraio il vapore noleg- 
giato No tre Dame da Salut di tonn. 2820- 
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imbarcava del materiale dirigendosi ai porti 
algerini per carico di truppe. 

Il 21 febbraio a S. Tropez il vapore 
Francois Arago di tonn. 3343 si preparò 
ad imbarcare il cavo telegrafico che do- 
veva posare fra Majunga e Monzambico. 

Pure in febbraio lo Stamboul si inviava 
a caricare truppe al Daomey. 

Le operazioni però procedettero assai 
lentamente; le navi dall'Hàvre passavano 
a Tolone, a Marsiglia, a Philìppeville o ad 
Algeri ; il Brinhhurn^ per citare un caso, il 
:26 febbraio iniziava le sue operazioni al- 
THàvre, e solo il 27 marzo procedeva da 
Tolone per il Madagascar, Né la spedi- 
zione fu esente da gravi inconvenienti. Il 
Brinkhurn il 30 aprile è nello stretto di 
Messina in collisione coìYAlwàh e ne ri- 
porta seri danni che riparò a Malta; cosi 
fu ritardato fino a maggio il suo arrivo 



A Majunga, ed il corpo di sped 
trovò Con pochi mezzi di sbarco, 
quanto aveva rec^ito a Majunga il 
il "^verdale, partito con tuna soli 
■dopo il Brinkburti. Questo vapori 
meno venne trattenuto un giorn 
per vedere se offriva comodità s 
per il passaggio di tre ingegneri 
a supplire il personale tecnico i: 
■sul Briniburn, e perchè questo perSi 
non tardasse troppo il suo arrivi 
junga, il postale Ville de la dotai 
apposta a Malta per imbarcarlo. 

Altro serio inconveniente capite 
ieau Yquem che il 30 aprile si 
nel canale di Suez, Disincagliato 
giorno di lavoro, al Iago Timsal 
di nuovo e più gravemente, e « 
scaricare buona parte del mntei 
aveva a bordo per allegerirlo. ] 
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ebbe un guasto di macchina che lo trat- 
tenne lungamente a Perim. 

Nella rada di Majunga poi si ebbero 
pure altri inconvenienti. Un errato giudizio- 
delie autorità della marina militare aveva 
data facile la costruzione di un pontile da 
sbarco. I calcoli della marina militare, che- 
riteneva fosse il fondo coralligeno, avevano 
stabilito che il pontile potesse prolungarsi 
i6o metri in mare, e quindi che i tra- 
sporti potessero atraccarsi a questo. In- 
vece il fondo fu riconosciuto coperto di 
sabbie mobili, ed il pontile si arrestò a 
soli 80 metri, in una profonditi appena 
sufficiente a galleggianti da 100 tonnellate^ 

Le truppe coi mezzi di bordo, ed i ga-^ 
leggianti recati dal Riverdale e dal Colliri- 
gham^ si poterono sbarcare sollecitamente; 
non cosi invece le enormi provviste di vi- 
veri, materiali e munizioni, tanto che nel 
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Maggio si ebbero a Majunga i8 ti 
che dopo sbarcate le truppe non a 
modo di sbarcare il loro carico 
ognuno di essi correvano delle i 
stallie da lire 3000 a tire 2000 al | 
JJAiittrique e lo Stanéoul attesero t: 
timane il loro turno di sbarco. 

La Ville de 5Vfe/^ che recava a 
1700 casse di biscotto, 1800 fusti d: 
4500 pezzi di legname per baracche 
casse di liquori e cordiali e 1560 e 
cartuccìe incontrò speciali difficoltà 
sbarco, con grave jattura delle trup 
abbisognavano delle baracche, dei 
e dei cordiali per reggere al clima 
diale. Le famose vetture Lefévre , 
quah ì giornali francesi ne dissero 
e di cui il Keverdaìe ne aveva a 
per 2000 metri cubi, VEntre Rio 30 
ture complete, furono sbarcate cor 
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ritardo e senza le ruote rimaste a bordo 
di altri vapori I Cosi il parco areostatico 
recato dal Cachar^ e quel che più importa 
il suo materiale d'ospedale. E mentre le 
eoo tonnellate di viveri del California^ lo 
immenso numero di casse di conserva ve- 
nuti da Chicago colla Ville di O^t:!^^ gia- 
cevano inutili a bordo per mancanza di 
mezzi di sbarco, le povere truppe si nu- 
trivano coll'orzo che avevano a bordo al- 
cuni vapori, imbarcato in Algeria e di facile 



maneggio. 



Le 3500 balle di foraggi recate dal 
Foulah giunsero tardi, e sopratutto le 300 
tende imbarcate su quel vapore, salpato 
da Marsiglia il 29 aprile. Al corpo di spe- 
dizione occorrevano almeno 2000 tende e. 
ne furono imbarcate in tutto 500, delle 
quali la maggior parte sul Foulah. uno 
degli ultimi vapori partiti. 
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Francia sullo sbarco a Majunga. Non è 
mio compito di rilevarle. Ceno è che 
questa spedizione preparata di lunga mano 
offre strane anomalìe. 

Vapori come il Riverdale col materiale 
da sbarco della massima urgenza dopo la 
investimento del Brinkhurriy sono trattenuti 
per vedere se hanno comodo alloggio per 
tre ingegneri. Molti spendono un mese 
dall'Hàvre a Marsiglia e poi approdano 
quasi tutti in Algeria, mentre da Marsiglia 
coi consueti postali si mandano ai porti 
algerini le truppe alla spicciolata ed il ma- 
teriale, causando perditempo e trasbordo. 

In Italia nel 1887 e 1895-96 tutto fu 
concentrato a Napoli. In Inghilterra nel 
1882 le spedizioni partono dà cinque 
porti, ma complete; altrettanto in Spagna, 
ed è lina eccezione il breve scalo dei va- 
pori salpati da Barcellona che toccano Va- 
lenza, Cartagena e Cadice per poche ore. 



Invece in questa spedizione 
prima un concentramento di vi 
■venienti dall'Hivre, Bordeaux e 
Marsiglia, poi l'irradiamento da t 
Philippeville ed Algeri ; gli scal 
€ Gibutì e quelli del Senegal e 
cosicché parecchi vapori giunse 
dagascar per la via del Capo. 

La spedizione propriamente de 
che si svolse dal 25 marzo al : 
si può dividere in due categorie 

LINEA POSTALE 

^va uomini 1368 e pieno carice 
Iraouaddy, id. (Stato Maggiore) 
Yang Tse, id. 688, id. id. 
Tigre, id. 750, id, id. 
Ville de S^Caranabao, id. 500, id. 
(via Dakar) 
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VAPORI NOLEGGIATI 

Tonnellaggio Uomini Quadrup. Mat^ 



Adour 


3795 


— 




Ville de DKiti 


3297 






Collingham 


2405 


— 


— 


T(iverdale 


2985 


— 


— 


Brinkhurn 


3229 


IO 




Statnboul 


2297 


910 


— 


Libati 


2268 


250 


— 


Tibet 


2703 


789 


120 


Amtrique 


2119 


296 


102 


Cachemire 


3360 


1196 


120 


Cachar 


3645 


1350 


lOI 


Chandernagor 


3075 


410 


254 


Carolina 


3616 


627 


320 


California 


3616 


126 


430 


%io "Kegro 


3368 


736 


225 


Maroc 


1923 




150 


Canton 


3721 


287 


420 



» 



» 



» 



jy 



y> 



» 



)> 



j> 



» 



» 



»• 



xv 



» 



i^tf.à 



fc 


Uruguay 


3376 1279 


— 


■P" 


Paraguay 


3548 1240 


- 




Egypte 


4389 701 


340 


f 


Entre %io 


2853 74 


230 


>. 


Thuro 


2724 980 


■ - 


i 


lìordogne 


3750 800 


460 




3\,<:assilia 


2965 548 


48 


i 


Ojalean Yqtitm 4176 1140 


- 




Berry 


1600 120 


220 


ì 


Jnatolìe 


2249 157 


300 




Foulah 


IS34 SO 


102 


s 


Canarias 


3847 S30 


80 




Guadalquivir 


2620 1360 


47 




VercingHorix 


2224 567 


60 




9517; 1643; 


4009 




Gli arrivi 


a Majunga com 


linciare: 




\'Adour'{io 


aprile) e continuarono 




giugno. 








La durata del viaggio fu 


molto ■ 
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causa degli itinerari, pochissimi vapori fe- 
cero il tragitto diretto, fra questi il Chacar 
che partito da Marsiglia il 12 aprile giunse 
a Majunga il 4 maggio; il Dotiro stette in 
viaggio più di un mese. Generalmente la v> 
locità dei vapori noleggiati non raggiungeva 
12 nodi. Fra i quadrupedi la mortalità fu 
grandissima; il Foulah che ne aveva a bordo 
102, ne perdette 47 durante kvtraversatal 
Il nolo fu pagato in ragione del viaggio, 
quindi si ebbero prezzi diversi : 
Egypte tonn. 4289 fr. 293.000 

Anatolie » 2249 » 200.000 

D^Caroc » 1923 » 175.000 

Chateau Yqiiem » 4176 » 395.000 
Sui postali ogni soldato pagava fr. 200 
a testa. I vapori (salvo disposizioni spe- 
ciali) erano liberi per il ritorno, ^ ed in- 
fatti cercarono quasi tutti noli alle Indie 
per il Mediterraneo. 



Causa la insufficienza e la im 
zione dei mezzi di sbarco, quasi 
vapori incorsero, come già dissi, in 
« costose contrastallie, le quali 
avere aumentato in modo consider 
spesa generale. 

Mancano ancora pubblicazioni 
che diano il preciso resoconto di 
spedizione, ma dalle cifre note è 1 
guire una spesa totale di oltre otto 
in puro nolo ed almeno ottocentom 
chi di controstallie e non tenuto cai 
trasporti postali e della Nótre Dame 
che navigò anche fra Majunga e la F 
nonché dei movimenti locali del . 
raneo. Noterò per incidente che il ( 
italiano paga lire 90 per ogni sol 
Napoli a Massaua sui vapori posta 
il vapore Montebelh di tonnellate 
che trasportò 320 uomini e 500 
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pedi oltre a molto materiale, fu noleggiato- 
per 30 giorni a lire 91,000 il che lascia. 
credere che il Governo italiano abbia otte- 
nuto delle condizioni più vantaggiose. 

Naturalmente la spedizione ebbe un se- 
guito. Salparono i 

Trasporti da guerra 

I agosto Finh Long tonn. 5775 uomini 850- 
26 ottobre Annamite » 5409 » 155 
(viveri e materiale sanitario) 



Postali 



12 luglio 



Iraouaddy uomini 600- 
3 settembre 'Polynefien » 380- 

(pieno carico viveri e materiale) 

Vapori noleggiati 

Tonn. Uom. Quad- 
20 giugno Provence 4076- 120 500 

» Concordia 3076 150 450 

(e materiale) 



'^ 



II agosto Djemmah 3785 — 

14 » Ville de V^Qti 12^7 — 

(pieno carico materiale) 

10 sttttmh. Cachar 3645 405 

27 » Ville d'Alger 1577 100 

(viveri) 

23 ottobre Vercingélorix 2224 250 
(materiale) 

21600 625 
L' ultimo vapore partì da Kotor 
quadrupedi furono caricati in Algeria 
del carico del Djemmah e della V 
SiiCet:^ rimase a terra per insufficier 
spazio. 

Nel complesso, tenuto calcolo delle 
partenze del Shamrock e delVAma:^:^ 
delle provvenienze della Riunione s 
sportarono a Madagascar 15,000 t 
di truppa, 6000 ausiliari e 4000 quadr 
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Si impiegò adunque un materiale stra- 
"bocchevole, per un risultato molto mo- 
desto. 

Ma la nota dolorosa la diedero i ritorni. 
I vapori lasciavano Majunga e deponevano 
i malati a Nossi-Bé e Nossi-Comba; vi 
•caricavano i convalescenti ed i risanati; 
ma lungo il percorso erano obbligati a 
scali frequenti per deporre malati e mori- 
bondi; quasi nessuna nave fu esente da 
vittime, e le maggiormente colpite furono 
le seguenti : 

Porto d'arrivo Uomini Morti 

1^ giugno Ir aouaddy* Marsiglia 226 3 

.23 luglio NótreT)ame Algeria 360 13 

1% ^gosiQ Yang-Tsè* Marsiglia 138 4 

.21 » Provence Algeria 880 32 

13 stxxtm. Shaniroch** » .400 43 

17 » Concordia » 600 48 



V 'Xi : • 
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19 otiobte'Djemmah' f 



20 


. 


Vilk de Muit 


26 


. 


Canlon 




6 novem. Cachar 


F 


II 


• 


Nive " 


T 


13 


. 


Nàn Dame 




19 


. 


Yang-Tsé' 


k 


30 


. 


FUI, du Havref 


. 


. 


Vinb-Lcui" 




21 di 


icera 


1. Cbandernagù 


ri 


. 


• 


man 




22 


• 


Hindonstan 




28 


. 


Concordia 


P 


30 


■ 


Colonia 


A 



•* Trasporti da gnerra. 

Sugli altri vapori noleg 
narias, ^iassilia, Vtrcini 
la mortalità fu minore, 
un solo decesso. Ma que 
partivano in condizioni \ 
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Alcuni viaggi furono addirittura tragici ; 
-sulla Fille de f\Cet:(^ carica di kabili fu una 
vera moria. La grande mortalità del Cantori 
fu attribuita in parte ad un guasto di mac- 
china che lo ritardò nel Mar Rosso; quella 
-del Chandernagor alla pessima traversata. 

Quando, già nel giugno, divampò la 
febbre a Majunga ed era impossibile avere 
altri medicinali che quelli dei veterinari, 
perchè i medicinali, fra cui un milione di 
cartine di chinino da i grammo Tuna 
erano a bordo del Cachar che arrivato in 
rada da 12 giorni non aveva potuto sbar- 
carli, e si ebbe un quarto delle truppe ma- 
late, si trovò che l'ospedale del Shamrock 
-era affatto insufficiente; si pensò di affret- 
tare i lavori del Sanatorium a Nossi Bé, 
iniziati a mala pena dall'aprile; ed alla 
meglio si diressero i malati a Nossi Bé, 
■ed alla Riunione. È noto che la mortalità 



Ai 



■fu grandissima durante questi viag, 
non avendo potuto trovarne le * 
■documenti ufficiali, mi astengo di i 
-calcolo. 

Così questa spedÌi:ione marittima 
Tata con tanta larghezza di mezzi, o 
-zata da lunga mano, riesci la. più 
-strosa di tutte le contemporanee, mi 
in mostra una imprevidenza, un di 
veramente singolari. Non ultima e 
partecipazione di troppe compagnie 
matori privati, la suddivisione delle 
sabilità. I vapori postali in proporz 
numero ed alla spesa resero più ui 
■vizi dei tanti noleggiati. 



"1 



Le spedizioni lìn'ora consìd 
gruppano in una unica categ 
un sufficiente tempo di prepa 
questo di circa un anno con- 
francese di Tunisia, sia di me 
glese d'Egitto e la Francese de 
od infine di poche settimane, q 
spagnuola del 1895. la seconda 
anno e la terza attualmente in 
dico comprese le giapponesi, 
le americane ebbero il peno 
razione. 
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Ne deriva che lo stato belligerante potè 
radunare nei porti ad ora fissa le truppe, il 
materiale, i quadrupedi; che le compagnie 
e gli armatori assuntori del trasporto cono- 
scevano con precisione la portata del loro 
impegno, quanto ai mezzi ed al tempo. 
Vi fu tempo a provvedere, e tempo profi- 
cuo a nuovi acquisti come per gli spagnoli 
ed a nazionalizzare vapori esteri come per 
i francesi. 

Le difficoltà erano sempre considerevoli 
ma difficoltà preveduta è sempre meno 
difficile a superare di difficoltà improvvisa. 

Ben diverso fu lo svolgimento della 
spedizione italiana per Massaua svoltasi dal 
Dicembre 1895 all'i i Marzo 1896. 

È un caso affatto nuovo delle spedizioni 
marittime, degno di attenzione sotto tutti 
i riguardi. ^ . 

Lo Stato per circostanze che non è qui 
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luogo di considerare si trovava in que 
condizione anormale, 

I, Presentiva la possibilità di invi; 
truppe e rinforzi d'ogni genere a Massai 
ma nello stesso tempo nutriva la lusìn 
che si potessero evitare maggiori sacrili 
n. Le richieste dei rinforzi, slega 
erano e frammentarie, non tali da permetti 
un piano completo e determinato di S[ 
dizione. 

Eraimpossibile valutare l'importanza de 
possibili richieste, tanto più che la fat 
lusinga di buone notizie induceva a ci 
dere che la situazione mutasse di col[ 

Le autorità militari che ignoravano quar 
truppe e quando occorressero, non poteva 
dare disposizioni chiare e precise per 
disposizione dei trasporti. 

Alla Navigazione Generale Italiana, 
termini delle Convenzioni postali incoi 
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beva TobbHgo dei trasporti, però non in 
modo assoluto. 

Le convenzioni stabiliscono: 

Art. 53 

e I concessionari saranno in obbligo di 
« dare passaggio ai militari di ogni grado^ 
« che viaggiano a spese dello Stato, ai 
« prezzi che saranno fissati da apposite 
« convenzioni coi Ministeri della Guerra e 
« della Marina. 

« Il Governo si obbliga dal canto suo 
« di non affidare ad altre imprese i tra- 
ce sporti suddetti, salvo il caso di circo- 
a stanze straordinarie di cui sarà giudice 
« il Consiglio dei Ministri, riservandosi 
« però la facoltà di valersi, ove lo creda,. 
« dei bastimenti della Regia Marina o di 
« altri presi a nolo dai concessionari. 

« In mancanza di speciali convenzioni,. 
« i militari, che viaggiano a spese dello- 



n Stato, pagheranno la mct 
« stabilito per gli altri passei 
« il vino. » 

A termine di questo artici 
glio dei Ministri ha, in ctrcos 
narie, la facoltà di provvedere 
crede. Ora delle circostanze 
è giudice il Consiglio stessa 
quali circostanze furono più 
di quelle dell' ultima spedizii 

Da questo articolo scaturisc 
pagnia sovvenzionata, l'obblìgi 
alle richieste del Governo, ma 
la facoltà al Governo di pro\ 
sameme, purché la cosa sia 
Consiglio di Ministri. 

Una parte è completamen 
l'altro contraente, purché segu 
stabilita è libero di sceghere i 
trova. 
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Al 1895 la potenzialità della nostra 
marina mercantile a vapore era salita a 
N. 270 vapori per 356,076 tonn. La media 
del tonellaggio è inferiore alle 1000 tonn. 
e la marina mercantile italiana, sia per il 
cabottaggio, sia per i servizi postali conta 
128 vapori che essendo inferiori alle 2000 
tonn. ed altri 86, inferiori alle 1000 ton- 
nellate, non sono adatti a servire di trasporti 
militari (*). 

Dai rimanenti bisogna dedurre: 

Quelli impegnati nei servizi postali obbli- 
gatori del gran cabottaggio e transoceanici. 

Quelli impegnati in linee fisse postali 
non obbligatorie, ma delle quali solo gra- 
vissimi casi potrebbero giustificare la so- 
spensione. 

Quelli impegnati in precedenza per il 
trasporto di emigranti. X 



(*) N. 66 di tonn. 193.120 

n 214 » » 162.956 (L. R.) 



•». . 



\ 
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Finalmente trattandosi dì rie 
cessive nel fatto, ma affatto im 
imprevedibili, devesi dedurre ani 
impegnate in lontani viaggi. 
trascurare, che altri vapori, o per i 
velocità, o disadatta costruzione 
vano esser presi in consideraz 

E' in questa spedizione die 
chiaramente la virtù dei grandi 
perchè la Navigazione Generalf 
e saputo far fronte a tutte le urg 
ste del Governo, senza sospem 
dei suoi servizi obbligatori o 
per posta e passeggeri. 

Fu una eccezione la richiesta 
vapore col preavviso di otto o i 
dalla data della partenza; Ìl pre: 
pre dalla data della partenza, fi 
sette, più spesso di soli tre 
penultima domanda di dodici va 
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dal Governo alla Navigazione Generale Ita- 
liana il 22 febbraio 1896 in questi termini: 
5 vapori pronti a Napoli la sera del 24 

J » » » » B » 26 

2 » » » » » ]> 28 

per il trasporto di 9500 uomini e 2200 
quadrupedi, oltre il materiale! 

Pure non si ebbe il benché minimo ri- 
tardo I 

Mentre si svolgeva questa spedizione 
eccezionale, senza interruzioni ^ nei servizi 
regolari ed ordinari della Compagnia, biso- 
gnava far fronte ad altre domande straor- 
dinarie dello Stato. 

Dal 16 Dicembre al 5 Gennaio salpavano 
IO vapori per l'Africa, contemporaneamente 
(dal 17 al 26 Dicembre) si eseguiva per 
conto dello Stato il trasporto con vapori 
speciali di iiooo reclute fra i porti ita- 
liani. 
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Dal 12 Geanaio al i Febbrai 
Tono per l'Africa 9 vapori; ( 
altri 12 e finalmente dal 27 al 
altri 17. 

Inoltre il 7 Marzo il governo 
altri 7 grossi vapori che avrebb 
Pipare per il giorno 14. I v: 
pronti nel tempo prescritto. 

Questa quinta spedizione p( 
tromandata, ed il governo non 
un solo vapore. 

Né si poteva sempre far coi 
pori di ritorno, perchè talvolta 
coloniale li impiegava in viaggi : 
ad Aden e Berbera. 

Il prospetto seguente di il d 
questa imponente spedizione. 
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Siamo dunque in 
più imponenti della 
Egitto : 

Spsdiiionfl Inglflte 
Tonnellate 144,961 
Vapori ... 45 
Uomini. . 16.416 
Quadrupedi 5.487 

Se aggiungiamo i 
postali abbiamo: 

Spsdiilona Ingleia 
Vapori ... 45 
Uomini, . 16.416 
Quadrupedi SA^V 

Il viaggio da Napi 
piuto nella media di 
progresso sulla spedi: 

Il Capo di Stato Ma] 
V Umberto I. Ìl GoUar 
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Tono attraversare il Canale, quantunque 
la navigazione vi fosse sospesa in causa 
•dell'investimento del vapore tedesco Kan:(ler; 
i francesi invece ebbero cattiva fortuna. 

Se fu lodevolissima, ed a mio modesto 
parere superiore alla spedizione inglese del 
1882 quella italiana del 1887, che dire di 
questa italiana del 1895-96? 

Se alla sollecitudine, alFordine, alla pre- 
cisione, all'ardire marinaresco che spinge 
i nostri marini ad attraversare felicemente 
il Canale pel momento ritenuto impratica- 
bile da tutte le altre bandiere, aggiungiamo 
il fatto della assoluta impreparazione, do- 
vremo riconoscere che i marini italiani 
hanno superato e di molto quelli che tutto 
il mondo riconosce come maestri dell'arte. 

Ma v'è un altro fatto che ha la sua 
importanza: l'economia. 

Non è il numero delle navi, è il loro 
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tonnellaggio che ne determina il nolo e la 
misura. 

La Marina Mercantile impiegando un 
tempo minore^ ed un tonnellaggio minore^ ha 
trasportato più uomini e quadrupedi che 
la inglese nel 1882. 

Gli italiani hanno impiegato in tutto coi 
vapori noleggiati tonn. 130.774, gli inglesi 
tonn. 144,961. Con un tonnellaggio sen- 
sibilmente minore adunque si trasportò più 
che il doppio d'uomini ed un buon terzo in 
più di quadrupedi. 

I francesi per trasportare 16.000 uomini 
€ 4000 quadrupedi al Madagascar in tutto 
impiegarono 31 vapori di 93,000 tonn., e la 
spedizione propriamente detta durò tutto 
il mese d'Aprile, quantunque ogni cosa 
fosse preparata di lunga mano. 

Ora dal momento che vi è tanta spro- 
porzione nel tonnellaggio impiegato, che 
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i trasporti italiani si eseguirono non sola 
con prestezza e precisione e senza il mi- 
nimo inconveniente per le truppe imbarcate, 
il menomo incidente, la più piccola avaria, 
(il che non è occorso ai francesi) bisogna 
riconoscere che siamo anche in presenza 
di una migliore utilizzazione del materiale. 
E' un fatto innegabile, con mezzi assai mi- 
nori la nostra Marina mercantile fece meglio 
ed assai più che le marine mercantili stra- 
niere. 

Colla proporzione inglese sarebbe occorsa 
doppio tonnellaggio ed altrettanto con 
quella francese per portare 40,000 uomini 
e 9,000 quadrupedi oltremare I 

Oh i numeri, lo ripeto, hanno per il 
marino la loro poesia! 

Quanti in Italia si sono dati la pena di 
stabilire questi confronti? 

Non brilleranno forse né per eccessiva 
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lusso, né per fiorente giovine 
della nostra marina mercantile; 
questi poveri marini italiani sa: 
da queste i vecchie carcasse j 
chiama gran parte delU stam[ 
dei meravigliosi e strani risalta 



La spedizione ne! ritomo sì sa 
ordinata e conservando la sua 
caratteristica della sapiente ed 
utilizzazione del materiale. Non 
dei ritardi, non guasti di mac 
investimenti nel Canale. Ad oni 
e dello stato sanitario da parte e 
rimbarcate, la mortalità è stata i 

Sul vapore ^(anilla si ebbe 
di tre uomini imbarcati in co 
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salute deficienti. Fu anzi constatato che 
morirono in seguito ad insolazione patita 
prima d'imbarcarsi. 

Nessuna spedizione di truppe di ritorno 
da campagne coloniali fu mai esente da 
simili sventure, ed il prospetto che ho dato 
a suo luogo di quella francese del Mada- 
gascar ne è una prova. La mortalità a bordo 
delle navi francesi di ritorno è stata del 
sei per cento^ il tributo di una sanguinosa 
battaglia; quella della spedizione italiana 
di 3 morti contro 41.698 fra soldati e sotto 
ufficiali rimpatriati è inferiore all' uno per 
diecimila^ fu dunque inferiore alla media dei 
trasporti d'emigranti in ogni bandiera. 

Il prospetto seguente riassume il ritorno 
della spedizione: 
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Con piroscafi postali dal j Aprile al 2j Luglio 18^6 



PIROSCAFI 


PARTENZA 

da 

Mattaua 


IMBARCHI a UASSAUA 


ARRIVO 




Ufficiai 


Trappa 


Quadr. 


NapoU 


V.Florio . 
Umborto 1 . 
V. Florio . 
Arabia . . 
Giava . . 
Po . . . 


Aprile 2j 
Maggio 21 
Luglio 4 
Giugno 18 
Agosto 5 
Luglio 16 


20 

72 

6 

5 


556 

1,078 

107 

684 

151 

249 


Maggio 3. 
Maggio 31 
Luglio 13^ 
Giugno 28^ 

Luglio 27 




208 


2,805 







RIEPILOQO. 

Con piroscafi nologglati '1,039 1 30,71912,317! 



Con piroscafi postali . . 



Totali Generali 



208 


2,805 


«.3>7 


«.*47 


33,5*4 






Molti sono gli elementi che concorrono^ 
a formare il nolo d'un vapore. V*ha la 
oscillazione del mercato, secondo che ab- 
bonda o scarseggia il materiale disponibile 
in confronto della domanda. La durata del 




viaggio, del carico, 
mente la &ciliti di 
ad evitare an costo: 

Questi gli elemei 
'quelli peculiari ad e 
il suo valore capita 
redi di lusso ed og 
leggieri di classe, a 
sempre più costoso 
viaggio di un vapor 
■dato, per emigranti. 

Ma volendo cerca 
fronto che abbia q 
serietà, si può stabi 
tnilitari a Massaua i 
di lire 1.30 per ton 
essendo molto mo 
può servire dì base 
mario si, ma molto 

Ora troviamo chf 
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viaggio di andata^ utilizzato il materiale 
seguente : 

Italia vapori noleggiati tonn. 130.774 
Spesa quotidiana lire 15.000- 

Francia vapori noleggiati tonn. 1 14.775 
Spesa quotidiana lire i3.ooa 

E rispettivamente i vapori noleggiati 
hanno trasportato: 

- Italia uomini num. 37.202. 

quadrupedi » 8.246 

Francia uomini num. 17.06& 

quadrupedi » 4«959 

Emerge quindi che la Marina Mercantile 
italiana ha trasportato un numero assai 
più considerevole di quadrupedi e di uo- 
mini con una spesa quotidiana proporzio» 
naie ad una metà di quella francese. 

Nella spedizione italiana, nell'andata non 
vi fu lamento alcuno, né si segnalò il mi- 
nimo inconveniente. Dunque ogni cosa ha. 



pienamente corrisposto allo se 

economia quotidiana molto sei 

Vi è quindi stata da parte < 

Militare, come della Compagr 

abile ed intelligente «/iVi^j^a^ioi 

riale, che si è risolta in mini 

per it paese. 

f Ottenere il massimo effetto 

' minore spesa possibile, è cai 

i mentale d'ogni intrapresa e l'è 

cifre citate dimostra che la ^ 

cantile italiana anche in quesl 

ì rato tutti, e non è piccola co; 

La Marina Mercantile ha b 

dal paese, ed ha fatto il suo ■ 

' Il dovere essa lo compirà s 

paese ha esso pure dei doveri 

verso la marina. 

Ad ogni piede sospinto di 

I creano delle difficoltà, e quell 
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quei premi che ne sono l*aninia si lesi- 
nano e si reputano da molti una specie di 
privilegio ed una ingiustizia. 

Le sovvenzioni le ha in uso anche l'In- 
ghilterra e senza di queste non potrebbe 
sussistere il meraviglioso organismo della 
Peninsulare ; le sovvenzioni le hanno tutte 
le marine mercantili principali e ad esse 
uniscono il premio. Dovunque e premi e 
sovvenzioni postali sono in misura supe- 
riore che in Italia. 

Come mai, senza colonie, senza noli 
dì uscita, potrebbe lottare la nostra marina 
mercantile colle bandiere estere, se le man- 
casse quell'aiuto dello Stato che in più 
larga misura hanno le altre nazioni ? 

La prosperità economica deiringhilterra 
è dovuta specialmente alla sua marineria. 
Il tonnellaggio generale in tutto il mondo 
ascende a tonnellate 20.000.000 e di queste 



tonnellate lo.ooo.ooo appartengono all'In- 
ghilterra. Ciò costituisce una specie di mo- 
nopolio dei mari, contro il quale le potenze 
tutte tentano lottare, unica a 
scinta utile finora è stato il ] 
sovvenzione. 

La marina inglese appressi 
rappresenta un capitale di tre 
'franchi e quattro migliardi e 

noli, quattro migliardi che og 

il mondo paga agli armatori 

della marina italiana, al massi 

vano a duecento cinquanta m 
Fra tutte le industrie, fra t 

pieghi di capitale, l' industria 

quella che porta in casa prò 

gtore circolazione di danaro. 

naro che rappresenta in gran 

spettivo di lavoro. 

Infatti nel costo di costr 
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nave, o nelle sue riparazioni che conta: 
di più ? Non certo la materia prima , ma. 
il lavoro umano che ha trasformato la 
materia prima nella nave. E nelle spese 
della navigazione il lavoro umano ha pure 
gran parte. 

Cogli addentellati che Tindustria marinara 
ha in terra ferma, colle industrie ausilia- 
rie che ne dipendono^ che ne sono vivifi- 
cate, la sua potenza economica è raddop- 
piata. 

Viene poi la forza d'espansione che de- 
riva ad un paese da una forte marina mer- 
cantile; ed il forte, prodigioso sviluppa 
del commercio esteriore della Germania è 
stato preceduto dalle sue nuove e ardite 
iniziative marinare. 

Ma a tutte le ragioni d'indole economica^ 
industriale e commerciale, Tltalia ne ag- 
giunge una propria e ben grave. 



Anche quest' anno le manovre navali 
hanno posto in evidenza che le nostre- 
comunicazioni ferroviarie lungo il litorale 
in caso di guerra possor 
rotte o paralizzate colla i 
Le comunicazioni ferrovia 
gii insufficienti al traffico n 
di pace, saranno minime 
caso di guerra. 

Può venire adunque ìl i 
Marina Mercantile sia chi a 
trasporti, a rendere ben 
paese che la spedizione a 
del nemico occorrono be 
che 12 o 14 nodi, e bei 
di vapori che ì 60 attuai 
tata! 

Il trasportare da un cape 
o dalle isole, grandi mass 
enorme materiale è una 
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probabile nel caso di guerra ed a cui bi- 
sogna prepararsi. 

Ma è tutto un materiale da creare. 

E come crearlo se le nostre sowezioni, 
i nostri premi di navigazione sono infe- 
riori a quelli delle altre potenze? 

H premio non ci darà mai vapori ve- 
loci, perchè la velocità costa troppo cara 
per il trasporto delle merci e degli emi- 
granti. 

I nostri servizi postali soli ci potrebbero 
dare le navi necessarie, purché invece di 
regolare la sovvenzione sul costo di 12 
nodi e 14 nodi al massimo, fosse portata 
a velocità maggiori. 

Finché non saranno obbligatorie le velo- 
cità superiori, é impossibile che si abbia 
materiale adatto a fornirle. 

La nave da guerra si costruisce atta a. 
•dare io nodi in velocità economica e 20 



a tutta forza, ma la nave da guerra è l'an- 
titesi dell'economia, mentre la stretta, ma. 
intelligente economia è la regola della Ma- 
rina Mercantile. 

La macchina veloce costa e pesa in 
proporzione della sua velocità. Nessuna 
Compagnia, nessun armatore spenderà in 
impianto e caricherà di peso le sue navi . 
altro che nella misura de 
necessario. Il vapore mercs 
sare quella velocità per cu: 
usarla sempre, altrimenti ri 
sivo. 

Né te convenzioni postati 
sui premi, contemplano il 
penso per le velocità sup 
non sarà colmata questa lai 
tremo avere vapori veloci. 

La disgrazia principale del 
rina Mercantile sta nel non 



— 190 — 

-sciuta dal paese e quindi le manca Y ap- 
poggio dell'opinione pubblica. Le grandi 
Compagnie si considerano organismi pa- 
rassitari delle finanze, gli armatori secon- 
dari dei piagnoni malcontenti ed incapaci 
di iniziative. 

Si ignora, o si vuole ignorare, che oggi 
l'industria marinara è po§ta in condizioni 
eccezionali , cioè non può più vivere ab- 
bandonata a sé stessa. Schiacciati dal mo- 
nopolio inglese da un lato , in condizioni 
di inferiorità in confronto a tutte le altre 
bandiere da un altro; le iniziative fatal- 
mente si tradurebbero in disastri se non 
colmasse lo Stato i dislivelli. 

E' un miracolo che non vi sia deca- 
denza, ma piuttosto stazionarietà, nella ma- 
rineria mercantile italiana; ma forse che 
il rimanere fermi, mentre gli altri progre- 
discono, non corrisponde ad un regresso 
reale ? 



'..1^^ 
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L'inferiorità in cui è posta la marineria 
nostra è resa ancor più sensibile dalla 
-condizione del capitale in Italia. In Inghil- 
terra il 2 Va P- % è un buon impiego di 
-capitali ; in Francia ed in Germania il 3 ; 
tna da noi? 

Cosi avviene che il rinnovamento del 
materiale è lamentevole. 

Gli inglesi, i tedeschi, vendono a basso 
prezzo i loro vapori di io o 12 anni e ne 
costruiscono ad oltranza di nuovi. L'Italia 
non compera quasi che questi vapori di 
IO anni. Ben è noto che a parità di velo- 
cità consumano il 20 % di carbone in più; 
od a parità di consumo camminano il 20 ^\'o 
meno, ma costano poco I Data però la 
differenza del tasso dell'interesse, il vapore 
<ii IO anni dell'armatore italiano costa in 
interessi lo stesso del vapore nuovo in- 
glese o tedesco, e rimane l'inferiorità, l'in- 
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feriorità permanente nel consumo e nella 
velocità, neir aspra e diuturna concorrenza 
navale I 

E* un doloroso stato di cose, che può 
cessare solo quando un prepotente movi- 
mento della pubblica opinione volga una 
corrente di simpatia a favore della nostra 
marina. 

Essa lo merita e l'attende! 
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